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Resumo

Sabemos que o transporte maritimo (cabotagem e longo curso) é, a0 mesmo
tempo, indutor e resultado da mundializagdo do capital e do desenvolvimento
economico, além de ser fundamental para a circulacdo e mobilidade geografica das
mercadorias e do capital.

A atividade portuaria apresenta-se pois como uma das mais influentes na
estrutura econdémica de Angola. O porto de Amboim em particular contribui e reforca,
claramente, essa dinamica. Neste sentido, ao debrugarmo-nos sobre esta infraestrutura
estratégica e fundamental para a Angola, pensaremos em Amboim numa perspetiva
nacional e mundial. E porqué? Porque o sector portuario mundial esta a passar por
alteracdes profundas, designadamente ao nivel da respetiva dimensdo e do modo de
funcionamento.

As mudancas devem-se sobretudo a implementacdo de diferentes modelos de
gestdo e administracdo. N&o obstante, para o transporte maritimo, continua a ser
essencial o do costume: o meio fisico (mar/oceano), o planeamento setorial, 0s
investimentos em infraestruturas e as estratégias logisticas das empresas. Serve pois
este estudo para perceber essa dindmica em Porto Amboim e para refletir sobre os
desafios que se colocam a gestdo portuaria em geral. Veremos se as alteracGes a que o
porto de Amboim estd a ser sujeito estdo a ser decisivas para a melhoria, tanto da
infraestrutura em particular, como do sector em geral, ou, pelo contrario, se afiguram
insuficientes quando comparadas com portos de referéncia mundiais, ao nivel da

dimensao, dinamismo e eficiéncia econdmicos, financeiros, sociais e estratégicos.

Palavras-chave:

Porto Amboim; Portos de Angola; Gestdo Portuaria; Desenvolvimento Portuério.
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Abstract

We know that shipping (cabotage and long haul) is at the same time, inductor and
a result of globalization of capital and economic development, and is essential for the
movement of capital and geographical mobility.

The port activity is presented as one of the most influential in the economic
structure of Angola. The port of Amboim in particular contributes and reinforces
clearly that dynamic. In this sense, to avail ourselves of this strategic and critical
infrastructure for Angola, will think of Amboim in a national and global perspective.
And why? Because the global port sector is undergoing profound changes,
particularly in terms of the respective size and mode of operation.

The changes are mainly due to the implementation of different models of
management and administration. Nevertheless, for shipping, it remains essential to the
custom: the physical environment (sea / ocean), sectoral planning, investments in
infrastructure and logistics strategies of companies. Serves as this present study to
realize this dynamic in Porto Amboim and to reflect on the challenges facing the port
management in general. We'll see if the changes that the port is being subjected
Amboim are the key to the improvement of both the infrastructure particularly as the
sector in general, or on the contrary, appear to be insufficient compared to ports
worldwide reference level the size, dynamism and economic, financial, social and

strategic efficiency.

Key Worlds:

Port Amboim; Ports of Angola; Port Management; Port devolopment
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1. Introducéo

Numa economia globalizada, as estruturas portudrias desempenham uma
funcdo indispensavel para o aumento do comércio externo. SO para que fiqguemos
elucidados sobre a importancia destas infraestruturas, no espago nacional os portos
angolanos sdo responsaveis pela movimentacdo de aproximadamente 95% das
exportacOes do pais.

E mais ou menos a partir da década de setenta do século passado que 0s portos
comecam a ser entendidos como centros de desenvolvimento, nomeadamente atraves
das suas potencialidades na criacdo de empregos e no apoio as inddstrias, por permitir
a movimentacdo de uma maior quantidade de mercadorias e bens. Permitindo também
fluxos logisticos mais rapidos e atividades portudrias que originam uma procura de
emprego na regido de influéncia (hinterlandia), tendem a contribuir assim para o
desenvolvimento econémico, quer ao nivel regional como ao nivel nacional e até
transnacional.

Neste sentido, o transporte maritimo desempenha um importante elemento de
desenvolvimento para um pais, pois permite o comércio em grande escala, tornando-o
mais rentavel. A navegacdo maritima é a grande responsavel pelo atual modelo global
de neg6cios e 0s portos sdo 0 ponto de encontro de um pais com o mercado
internacional. A movimentacdo por via maritima é ainda mais eficiente para o
transporte de grandes volumes a longas distancias.

No caso concreto de Angola, com um extenso litoral e como um dos principais
fornecedores de matéria-prima do mundo, € de todo aconselhavel fazer uso desse
interface de ligacdo em larga escala e ver aumentadas as suas relagdes comerciais com
o0 exterior. A maior parte do comércio angolano passa, pois, como ja referimos, pelos
portos de mar do pais.

Apesar das mudancas ocorridas nos ultimos anos, os portos ainda necessitam
de modernizacao e expansdo para se tornarem um dos principais meios de transporte
nacionais. E necessario aumentar os investimentos e melhorar tanto a infra-estrutura
quanto a administracdo nos portos angolanos. Portos mais eficientes dinamizam as
cadeias produtivas e permitem maior competitividade dos produtos no mercado

internacional.
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Com o objetivo de concorrer para o aperfeicoamento do transporte maritimo e
conscientes da escassez de estudos nesta area, apresentamos um estudo sobre o Porto
de Amboim. Este estudo pretende identificar informacgdes prioritarias e fundamentais
do porto, necessérias ao seu desenvolvimento. Desejamos, com este, promover novas
discussOes e debates sobre o tema, melhorar a gestdo e navegacdo maritima e, dessa
forma, contribuir positivamente para a melhoria em geral do transporte em Angola.

Porque importa referir que 0s recursos naturais dos mares e oceanos, que
ocupam aproximadamente 70% da superficie terrestre, sdo utilizados pelo homem
para a sua sobrevivéncia desde os primérdios da humanidade. De inicio, as massas de
agua eram exploradas apenas para a obtencao de alimentos, mas com o aparecimento
de novas necessidades também passaram a servir como via para o transporte de
mercadorias, bens e passageiros. O progresso, ao longo dos anos, da tecnologia de
construcdo de embarcacfes e de instrumentos nauticos permitiu o estreitamento das
relacBes entre nacGes por via maritima e estabeleceu rotas comerciais que sdo
utilizadas até & atualidade. Assim, o sistema maritimo € classificado de acordo com as
caracteristicas especificam da via de navegacdo. O sistema fluvial utiliza os rios
navegaveis e o sistema maritimo abrange a navegacao pelos mares e oceanos. Sendo
dois sistemas diferentes, esta pesquisa foca-se no transporte maritimo, que € por sua
vez dividido em quatro tipos de navegacdo: longo curso, apoio maritimo, apoio
portuério e cabotagem.

A navegacdo de longo curso é feita entre paises e continentes, geralmente
efetuando transitos em longas distancias, enquanto a navegacdo de cabotagem é
efetuada entre os portos do mesmo pais. O apoio maritimo, por sua vez, € a navegacao
efetuada para apoio logistico a embarcacgdes e instalagdes em &guas nacionais e em
Zonas Econdmicas Exclusivas (ZEE) que exercem atividades de pesquisa e
exploracdo de minerais e hidrocarbonetos. Por fim, a havegacdo de apoio portuario é
aquela efetuada unicamente nos portos e terminais maritimos para apoio a
embarcacoes e instalacdes portuérias.

Importa entdo introduzir a navegacdo maritima como uma das formas de
transporte onde € reduzido o grau de poluigdo (quando comparada com outros meios
de transporte). Para além disso, existe um baixo custo do transporte em longas
distancias e em grandes quantidades e em interligagdo entre os paises e continentes.

Desta forma, o transporte maritimo é usado por muitos paises como 0 meio de
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transporte central para a realizacdo da exportacdo e importacdo de produtos,
conferindo aos portos uma grande importancia na cadeia logistica mundial.

Neste ambito, Angola € singular por desfrutar de uma faixa litoral com grande
extensdo, conferindo um grande potencial para o aproveitamento do transporte
maritimo de cargas, bens e passageiros. Contudo, para conseguir a clara participacdo
no comeércio exterior, o Sistema Portuario da Angolano reclama de significativas
mudangas. Assim, serd imprescindivel nova legislagdo, com o fim de reestruturar o
sistema, que possibilitard, inclusivamente, a concorréncia entre os portos.

N&o obstante, mesmo com o progresso recente, Angola ainda necessita de
melhorias no setor portuario. A dificuldade de acessos rodoviarios e ferroviario aos
portos, a baixa disponibilidade de terminais maritimos especificos, a profundidade
limitada e o tempo médio de espera de navios estdo entre os principais problemas a
solucionar. Serdo necessarios investimentos em obras urgentes de dragagem,
ampliacdo de extensdo portuaria, acessos terrestres e construcao de novos portos.

Iremos pois, estudando o caso particular de Porto Amboim, aprofundar os
principais problemas e desafios da gestdo portuaria em Angola, descrevendo o0s
principais modelos de gestao e langando o objetivo de os articularmos com a realidade
nacional.

Neste sentido, este estudo tem dois grandes objetivos: o aprofundamento
tedrico sobre modelos de gestdo e administracdo dos portos de mar e o estudo sobre o
caso do Porto Amboim. Seria perfeito encontrar e estabelecer pontes entre 0os modelos
de gestdo existentes e 0 modelo de gestdo aplicado no referido caso. A ver vamos se
isso se torna possivel. Ndo obstante, aqui importa mais perceber o enquadramento de
Angola em geral e do Porto Amboim em particular na dindmica gerada, existente e
possivel por intermédio deste tipo de estruturas. E nisso que aqui nos iremos

concentrar.
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2. Enquadramento teorico

N&o h& duvida nenhuma de que os portos de mar sdo hoje, num tempo de
economia global onde importa transportar matérias de um para outro lado,
fundamentais para a estratégia de desenvolvimento de um pais. Tais infraestruturas
sdo normalmente pensadas a partir de estratégias macroeconémicas nacionais. A0S
governos cabe pois a missdo de 0s integrar nessa estratégia.

Sugere Lacerda (2005), acerca da sua importancia estratégica, que cerca de
75% do valor dos comércios exteriores sdo movimentados por intermédio dos portos
de mar nacionais. A relacdo entre exportacGes e comércio sugere uma relacdo
diretamente proporcional. Neste sentido, desempenham um papel de grande
importéncia, pelo que a escolha dos modelos de gestdo usados e os respetivos niveis
de eficiéncia sdo determinantes. Um inadequado modelo administrativo tende a gerar
atrasos e perdas de produtividade que, posteriormente, se repercutem no desempenho
econdmico nacional (lbidem). Como sugerem Tovar e Ferreira (2006), é
absolutamente fundamental criar condic¢des para o desenvolvimento economicamente
sustentado das infraestruturas nos portos de mar.

Neste sentido, importa aqui analisar o Porto de Aboim, bem como enquadrar e
perspetivar 0 seu modelo de gestdo e de concessdo, para depois comparar e
diagnosticar possiveis insuficiéncias. A metodologia aqui seguida, para enquadrar e
perspetivar 0 modelo de gestdo e concessdo do Porto de Aboim, implicara o
cruzamento e a intersecdo entre bibliografia sobre a temaética, nomeadamente
apurando o conceito central (porto de mar) e as suas dindmicas de valor e de
administracdo. Assim, faremos um apanhado tedrico geral, para depois nos focarmos
concretamente no porto de Aboim.

Comecemos entdo pela defini¢do do conceito de porto de mar. Alguns autores,
como Estrada (2007), definem um porto como a interface onde bens, mercadorias e
passageiros sao transferidos de navios no mar para um cais em terra, influenciando a
economia de uma regido ou pais.

Os portos de mar estdo assim intimamente ligados a trés dindmicas: a

intermodalidade, o escoamento de cargas e o fortalecimento do setor de logistica no
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mercado internacional (Cecatto, 2002). Isto sem contarmos com a extrema
importancia na estratégia de defesa nacional.

Podemos também analisar o valor de um porto de mar através de trés variaveis
(Estrada, 2007): sob uma perspetiva ambiental; sob uma perspetiva econémica; e sob

uma perspetiva social (ver figura sugerida).

Valor econémico

4
600
%, G,
iy,

O valor do porto?

Valor ambiental Valor social

Figura 34 - O valor do porto

Fonte: Estrada,2007

Em termos econdmicos, diz-se que um porto é gerador de valor econdmico na
medida em que produz efeitos reais nas estruturas economicas (ibidem). Esses efeitos
econdmicos dos portos de mar podem ser diretos, indiretos ou induzidos, sendo que
sdo gerados através da aglomeracdo das atividades portuérias e industriais. Esta
aglomeracdo de atividades vai pois contribuir economicamente para 0
desenvolvimento de um pais, nomeadamente através da criacdo de riqueza nacional,
do consequente aumento do Produto Interno Bruto (PIB), da geracdo de impostos e
direitos alfandegérios e das trocas do comércio externo do pais.

Ja em termos sociais, um porto de mar € um fator que tende a gerar
desenvolvimento no contexto onde se insere, principalmente a nivel regional, devido a
um conjunto de atividades socioculturais que acaba por impor. O aumento do poder
de compra e o0 aumento dos fluxos entre pessoas e bens acelera a dinamica social e
transforma-a. Esta influéncia faz-se sentir nas atividades culturais, na geracdo de

emprego, na sustentagdo das industrias regionais, nas atividades de lazer, no turismo,
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nos rendimentos familiares; em suma, no bem-estar e no desenvolvimento dos
cidadaos (Ibidem).

Em termos ambientais, a envolvente urbana de um porto de mar tende a exigir
um conjunto de intervengdes integradas. Estas servem basicamente para minimizar os
impactos negativos ao mesmo tempo que pretendem valorizar o espaco urbano e as
infraestruturas rodoviarias e ferroviarias (Estrada, 2007). Por exemplo, a dragagem é
uma das operacGes fundamentais para sustentar uma intervencdo integrada. Essa
consiste “no processo de remogao e/ou relocacdo de solos e sedimentos do fundo de
um curso d’agua qualquer. Atua ndo s6 na necessidade continua de aprofundamento e
alargamento de canais, portos, lagos ou rios, mas também em aterrar pantanos,
charcos e areas alagadas, para serem empregados como terra firme” (Bastos e
Bassani, 2012: 7).

Tendo entdo, um porto de mar, como objetivo primordial o de garantir a
sustentacdo econdmica, social e ambiental do porto e da sua area envolvente, a gestao
das trés varidveis acima descritas deve ser procurada como objetivo, principalmente
nas situacdes em que o principal acionista do porto € o Estado, como € o caso dos
portos de mar em Angola. E a isso acrescem grandes responsabilidades.

Dominar as trés vertentes inerentes aos portos de mar (ambientais, economicas
e sociais) comporta uma necessidade de resolucdo de vérios fatores em proveito de
uma boa organizacdo e administracdo. A este respeito, pensemos no caso dos
transportes e das inerentes cadeias logisticas associadas. Esse transporte permite a
ligacdo entre os centros de producdo aos centros de consumo, funcionando em rede

com outros tipos de transportes e centros logisticos (Estrada, 2007).

CIOINTINENT G CONITINEINT &

Figura 2 - Sistema logistico do transporte maritimo
Fonte: Estrada,2007
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Por conseguinte, podemos agora mencionar do conceito de “Porto Amplo”,
quer dizer, aquele porto de mar que se estende para além das suas fronteiras fisicas,
onde o ciclo de vida dos produtos inclui a sua passagem pelo porto, permitindo por
sua ve encurtar o tempo que vai desde o produtor até ao importador e que tem um
papel fundamental na integracdo das zonas maritimas — vulgarmente designado por
foreland — com as zonas terrestres — habitualmente conhecidas como hinterland
(Ibidem).

Visando entdo satisfazer as necessidades e exigéncias dos varios meios de
transporte que nele circulam (navios, camides e comboios), o porto de mar tendera
para uma estratégia de desenvolvimento virada para 0 mercado. Assim tornar-se-a um
meio efetivo de escoamento para as mercadorias dos exportadores e importadores, tal

como assinala a figura 3, mencionada abaixo.
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Figura 3 - O porto e os clientes

Fonte:Estrada,2007
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Com efeito, a administracdo portuaria € forcada a desenvolver uma estratégia,
inscrita em trés modalidades de acdo, capaz de satisfazer todos os agentes que nele
concorrem. Entre eles destacam-se as seguintes modalidades de acdo (Ibidem): a de
coordenador; a de facilitador; e a de integrador.

Posto isto, podemos entdo sugerir que um porto € um ponto de interligacao.
Nesse convergem o mar e a terra, confinados a um limite maritimo e um limite

terrestre, com as respectivas infra-estruturas maritimas e terrestres (ver figura abaixo).
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Figura 4 - Esquema da estrutura de um porto

Fonte:Estrada,2007

Para isso, o ciclo fisico das cargas e navios no porto tera que ser fluido e
constante, fazendo com que o porto cumpra a tal funcdo intermodal. Os acessos
maritimos, 0s acessos terrestres, os edificios, 0s equipamentos, as obras maritimas e
as obras terrestres tém que ser funcionais. De modo semelhante a este ciclo fisico,
passa-se um outro ciclo, tdo importante como o primeiro: o que se refere ao fluxo
administrativo e informativo e que segue o fluxo fisico dos agentes de transporte e da
carga, conhecido por infra-estrutura do porto. Aqui, trata-se de conseguir flexibilidade
e articulacéo e integracdo nos processos administrativos e informativos para que estes
retribuam de forma répida e segura as necessidades de aquisi¢do de autorizagOes e
execucdo de requisitos de verificacdo pelos diversos agentes que participam naquele
fluxo fisico (Rocha e Morato, S/D: 4-5).
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Interessa ainda destacar, de um ponto de vista teorico, a importancia que hoje
em dia a etapa administrativa e informativa ocupa nos portos de mar, uma vez que
dela se espera 0 acesso aos servigos de valor acrescentado para 0s intervenientes,
sobretudo os agentes das cadeias logisticas que usam 0s portos atraves de quem se
obtém beneficios claros na desburocratizacéo, na simplificacdo e na reducédo de tempo
e custos nas operagdes dos navios e cargas nos portos.

Quanto as é&reas portuarias, o terminal portudrio € por especialidade a
instalagdo que em si propria totaliza 0 &mago do funcionamento portuério, ou seja, a
deslocacdo modal do carregamento entre o navio, 0 camido, o comboio ou a barcacga
(Estrada, 2007). Ou seja, corresponde a ligacdo entre as partes que estavam separadas

por unidades de tipos de transportes diferentes (adgua, terra, carril e até ar, se for o
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Figura 5 - Porto: esquema dos espacos, infraestruturas, instalacdes e servicos

Fonte: estrada, 2007

A sintese tedrica acima apresentada mostra entdo as distintas areas e
correspondentes servicos relacionados, com realce para a regido de operacgdes
portuarias, coincidindo com o terminal portuério onde se desenvolvem as laboracdes
gue possibilitam dar sequéncia a cadeia de transporte intermodal (um terminal sem
interrupgdes que assegura a facilidade e flexibilidade que satisfaca as exigéncias das

cadeias logisticas).
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Convém também assinalar que o espaco de administragdo de um porto é mais
do que a area de operacgdes portuarias e o0 seu poder de jurisdicdo, por norma, abrange
(Ibidem). Assim, sdo quatro as areas onde se desenrolam as func¢bes fundamentais do
porto. A saber: a maritima; a terrestre; a dominial; e a logistica. As duas primeiras
areas sdo as mais comuns, onde se desempenham as a¢des fundamentais do porto. O
terceiro tipo de zona — a dominal — corresponde a atividades de administracdo de orlas
adjacentes ao porto dirigidas ao lazer e turismo. Finalmente, a &rea da logistica, zona
onde sdo estabelecidas atividades acessorias e industriais que se destinam a apoiar as
atividades principais do porto e a ampliar as suas respostas as necessidades das

cadeias logisticas.

2.1. Os principais modelos de administracéo portuéria

Concluido o enquadramento tedrico sobre o conceito de porto de mar e das
suas zonas e dinamicas de atuacdo e administracdo, foquemo-nos nos modelos de
administracdo portuaria. Assim, passo a passo, veremos 0s modelos de administracdo
portuaria fundamentais, os modelos de administracdo adotados pelos portos
angolanos, a caracterizacdo do processo das concessdes portudrias e finalmente os
principais desafios que pairam sobre a administragéo portuéria.

Comecemos pelos principais modelos de administracdo portuaria. E pensemos
na sua importancia. E que devido ao interesse essencial e estratégico dos portos no
crescimento da economia de um territdrio, estes tém ganho ao longo das épocas uma
superintendéncia direta dos governos publicos, e por isso uma enorme quantidade de
investimentos exigidos para o crescimento e modernizacdo dos portos € uma das
razbes para um maior protagonismo dos agentes econOmicos privados na
administracdo dos portos (Goss, n.d.).

Com efeito, os fundamentos que sustentam uma reorganizacdo da
administracdo de um porto de mar podem ser consideravelmente diferentes e derivam
dos fins que se desejam alcancar em cada situacdo. No entanto, o objetivo derradeiro
sera sempre acrescentar qualidade e eficiéncia aos servi¢os e promover a diminuigao
de custos, 0 que ira satisfazer as necessidades dos utilizadores de um porto. E
necessario ter em atengdo que 0 sucesso ou insucesso de um porto, qualquer que seja a
sua dimens&o, ndo esté forcosamente ligado ao modelo de gestdo, publico, privado ou

misto. No entanto, os portos mais destacados tém uma estratégia em comum: a de
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estarem principalmente dirigidos para os mercados, sendo esta atualmente a meta final
da maioria das reorganizagdes portuarias (Matons, 1996).

O objetivo mais frequentemente fixado é a eficiéncia. No entanto, esta é uma
concecao estreita, ja que se podem prestar varios servicos de forma eficiente mas nao
serem forcosamente os que o mercado pretende. Assim, como sugere Goss (S/D),
existem outros aspetos importantes que devem ser considerados a par da eficiéncia.
Nomeadamente: a fiabilidade, a flexibilidade, a interoperabilidade e a
responsabilidade. A fiabilidade dos servigos e operagdes; a flexibilidade de processos
e de funcionamento; a interoperabilidade permitindo a resolucédo de varios processos
diferentes com a mesma eficacia; e a responsabilidade das acdes e decisfes tomadas.

Ora, dentro destes pressupostos existem, segundo alguns autores (Matons,
1996; Bastos e Bassani, 2012), trés tipos de gestdo e administracdo de portos:

» Administracdo direta pelo estado — Casos de Portugal, Espanha, Grécia, entre
outros;
« Administracdo direta pelo municipio — Casos de Bélgica, Holanda;

» Administracdo privada — Casos de Inglaterra, Nova Zelandia.

Por exemplo, o modelo Espanhol caracteriza-se por fazer aplicar a politica
portuaria do governo, fixando os objetivos gerais do Sistema Portuério e coordenando
todas as Autoridades Portuarias (entidades de direito publico, espécie de autarquias
com maior autonomia e flexibilidade). A autonomia na gestdo econémica e financeira,
até com responsabilidades de autofinanciamento, a liberdade na colocacgéo de tarifas e
o fomento da iniciativa privada mediante a livre concorréncia permitem a equipa de
gestdo margens para enfrentar os varios ciclos econémicos (Cruz 2007).

Jad 0 modelo mexicano, por sua vez, ainda que parta do governo central,
através do seu planeamento estratégico e do seu investimento, é posteriormente
colocado a venda através de agdes portudrias. O regime de concessdo atraves de
servicos de gestdo e manutengdo é o utilizado por estes (Estache et al., 2001). Cruz
(2007) sugere que se trata de um modelo com baixo grau de liberalizacgéo.

Em sentido contréario, estd, por exemplo, o0 modelo do Reino Unido. Esse
apresenta-se totalmente privatizado. O governo apenas atua como regulador e
fiscalizador dos varios processos (Trujillo e Nombela, 2000).

Em suma, entidades especificas para a gestdo e exploracéo existem em todos

eles, sendo o mais comum a autoridade portuaria (Goss, n.d.). A reestruturacdo da
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gestdo dos portos comporta varios objetivos, tais como: o aumento da eficiéncia e

diversificacdo dos servicos, o desenvolvimento da concorréncia, a diminuicdo de
custos, o desenvolvimento num mercado aberto, a promogéo de recursos financeiros,
a introducdo de modernas técnicas de gestdo e a diminui¢do da intervencdo do estado
(Matons, 1996). Todos estes propositos, que podem ser promovidos de forma
graduada, tém como objetivo final cumprir as necessidades do mercado e dos clientes
(Goss, n.d.).

Os distintos exemplos de administracdo portuaria sdo caracterizados por um
quadro de caracteristicas que acaba por responder as seguintes perguntas (Matons,
1996): A administracdo é praticada por uma entidade local, regional ou nacional? O
fornecimento dos servicos é acautelado por uma entidade publica, privada ou mista?
Quais as entidades que detém a propriedade das infraestruturas portuérias (cais e
terraplenos)? Quais as entidades que detém a propriedade dos equipamentos e
supraestruturas, em particular dos armazéns e depositos e dos equipamentos de
movimentacao vertical? Qual é a entidade que gere a mdo-de-obra portuaria utilizada
nas operacdes de circulacdo de mercadorias?

Como podemos ler abaixo, identificamos e resumimos 0s exemplos

fundamentais da gestdo portuaria (Goss, n.d.):

Trabalho Qutras
Infra-estrutura Super-estrutura .. "

Portuario Funcbes

. . . . MAIORIA

Porto Publico PUBLICA PUBLICA PUBLICA PUBLICA
- . PUBLICO /

Tool Port PUBLICA PUBLICA PRIVADA PRIVADO
. PUBLICO /

Landlord Port PUBLICA PRIVADA PRIVADA PRIVADO
q MAIORIA

Porto Privado PRIVADA PRIVADA PRIVADA PUBLICA

Figura 35 - Modelos basicos de gestdo

No Porto de Servicos ou Porto Publico (Operating Port ou Service Port),
convertendo para o portugués as tradugcbes anglo-saxonicas, a administracdo é
preponderantemente publica. Neste caso, € a entidade publica que detém o poder de

decisdo e de gestdo, pois expande e conserva as infraestruturas, nomeadamente 0s
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equipamentos. Neste caso, também ¢ a entidade patronal da mé&o-de-obra e de todos 0s
recursos humanos (The International Bank for Reconstruction and Development / The
World Bank, 2007). Podemos citar como uma vantagem primordial deste modelo a
existéncia de um s6 comando de todos os fatores produtivos. No entanto, o fraco
envolvimento do mercado e de operadores privados € a sua maior desvantagem
(Matons, 1996).

No modelo Porto Fornecedor dos Equipamentos (Tool’s Port), as
infraestruturas e supraestruturas, abrangendo os equipamentos de circulagéo vertical
(pérticos e guindastes), sdo propriedades controladas pelo Estado. Por outro lado, o
setor privado participa na gestdo, especialmente ao nivel da gestdo da méao-de-obra
(estivadores) e equipamentos leves de circulagdo horizontal (empilhadores e camides)
(The International Bank for Reconstruction and Development / The World Bank,
2007).

A centralizacdo do investimento em infraestruturas e equipamentos no Estado
¢ a principal vantagem deste modelo. Por outro lado, a inexisténcia de uma
superintendéncia unida dos fatores produtivos, dividida entre o agente publico e o
setor privado, € uma desvantagem (Matons, 1996).

No que concerne ao Porto Senhorio (Landlord Port), as supraestruturas,
abrangendo os equipamentos e a mao-de-obra portuaria, estdo no controlo e
administracdo do setor privado. Apenas as infraestruturas portudrias sdo propriedade e
controladas pelo Estado. Neste modelo, o Estado concessiona as infraestruturas,
permitindo a exploracdo periodica dos terminais Portudrios por agentes privados
(Ibidem). A administracdo Unica dos fatores produtivos (terraplenos, equipamentos,
cais e mdo-de-obra portuéria) é a principal vantagem deste modelo (The International
Bank for Reconstruction and Development / The World Bank, 2007). No entanto,
devido a influéncia dos operadores privados para o aumento da atividade de
exploragdo de um terminal, existe um risco de se formar uma sobrecapacidade
portuaria, constituindo por isso uma desvantagem (Matons, 1996).

Finalmente, no modelo Porto Privado (Private Port), a propriedade do porto
pertence a operadores privados, nomeadamente as infraestruturas, as supraestruturas e
a méo-de-obra portuéria (The International Bank for Reconstruction and Development
/ The World Bank, 2007). A administracdo unica dos fatores produtivos (terraplenos,
equipamentos, cais € mado-de-obra portuaria) é também a principal vantagem deste

modelo. Verifica-se assim, que a politica tarifaria tende a ser norteada pelo mercado
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(Matons, 1996). A grande desvantagem € a necessidade de existéncia de um agente
regulador, nomeadamente em condi¢cdes de monopolio (The International Bank for
Reconstruction and Development / The World Bank, 2007).
Como exemplos dos modelos acima referidos, nomeamos, entre 0s varios
modelos representativos, os seguintes casos (Matons, 1996):
» Porto de Servicos: Cabo Verde, S. Tomé e Principe e Guiné-Bissau;
» Porto Fornecedor dos Equipamentos: Santos no Brasil, Le Havre em Franca,
Aveiro em Portugal;
» Porto Senhorio: Roterddo, Antuérpia, Hamburgo, em Nova lorque nos EUA,
em Barcelona, Valéncia, Algeciras, Bilbau, Vigo em Espanha e em Leixdes,
Lisboa, Sines e Setubal em Portugal,

» Porto Privado: Inglaterra e Nova Zelandia.

2.2. O modelo de gestéo dos portos angolanos

Em Angola, os portos sdo propriedade do Estado, integrando o dominio publico
maritimo. As administracbes portuarias tém a responsabilidade da sua gestdo,
explorando economicamente 0s portos segundo regras do direito privado e
simultaneamente exercendo o papel de agente publico. Por um lado, agem com base
no direito comercial privado; por outro, tendo em conta o desempenho dos poderes
publicos que lhe estdo entregues, agem com apoio no direito publico administrativo,
sendo misto o regulamento destas gestdes portuarias (Rocha, 2005).

A gestdo dos portos angolanos assenta entdo no tipo Landlord Port (Porto
Senhorio), em que a participacdo do setor privado é forte, uma vez que todas as
atividades operacionais e comerciais nos portos sdo da responsabilidade do agente
privado que gere os terminais portuarios através de concessdes que lhe sdo atribuidas,
em regime de servico publico, pela administracdo portuéria que possui e desenvolve
as infra-estruturas (Ibidem).

Assim, podemos dividir os diferentes setores de atividade e a sua gestdo nos
seguintes tipos:

* Privados: movimentagdo das mercadorias de e para 0s navios, a armazenagem,

0 reboque, e a amarracao;

* Administracdo portuéria: a pilotagem;

» Empresas de trabalho portuario: gestdo da mao-de-obra portuaria.
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N&o obstante, existem flutuaces contingenciais. Por exemplo, em relacdo a
pilotagem, a sua gestdo também pode ser concessionada, e sobre as empresas de
trabalho portuario, a sua bolsa de trabalhadores pode ser usada por qualquer dos
operadores do porto, em situacdo de pico de trabalho (para além de trabalhadores do
seu quadro) (Rocha, 2005). A isto chama-se aplicar a regra da contingéncia a gestao.

Contudo, o Estado tem duas grandes funcdes: uma financeira, que fica a cargo
do Ministério das Financas; e uma outra de cariz técnico, a cargo do Ministério da
Economia.

Para além desta tutela, existem também entidades que regulam uma série de

setores:
+ Alfandega;
» Capitania;

» Sanidade Vegetal e Animal,
* Sanidade de Fronteiras;

» Servigos de estrangeiros e fronteiras.

Todas estas entidades e competéncias podem diminuir a eficiéncia de um
porto, devido a conflitos de interesses e processos administrativos (Ibidem).

Segue-se entdo uma discussdo, em torno do modelo de gestdo das
administracdes portuarias, que deve ser seguido. Aqui pretendemos apenas expor as
varias opcBes que tém sido discutidas, e que Rocha (2005) salienta como as mais
importantes. A saber: a questdo de uma s6 administracdo portuaria para o pais; a
questdo das varias administracbes em todo o pais; e a questdo da criacdo de holdings
que integrar-se-d80 no conjunto das administracdes portudrias existentes. Esta Gltima
opcao visaria a integracdo de todas as estruturas e uma reducdo de custos globais.

Atualmente, importa avaliar qual a gestdo mais apropriada para ganhos
eficiéncia e de exploragdo, se descentralizada ou centralizada. Até porque a nivel
mundial tem-se provado que a gestdo descentralizada é a que tem conduzido a
evolugéo para uma gestdo moderna. Esta permite agilidade e proximidade na gestéo
dos portos, permitindo a sua gestdo como um negdcio global que engloba todas a
entidades publicas e privadas. Porém, independentemente do referido acima, a futura
gestdo dos portos assenta nas intervencdes que as diferentes entidades irdo

desempenhar nas suas areas de interesse (Rocha, 2005).
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Figura 7 - Modelo de gestao e os atores

A figura acima resume as entidades e o0s seus papéis num modelo de gestdo
ideal. A mesma devera assentar em objetivos bem definidos e claros de cada um dos
intervenientes e do investimento.

Dentro da gestdo das estruturas, a mesma deve estar entregue as
administragdes, integrando e dinamizando, bem como aos concessionarios, de modo a
garantir as mesmas condi¢des de mercado para todos os operadores. Isso exigira um
regulador independente da gestéo do porto.

Com os objetivos de racionalizacdo dos recursos disponiveis, do fomento da
concorréncia e no geral do desenvolvimento dos portos angolanos, o Estado devera
intervir de uma maneira objetiva, clara e ambiciosa (Trujillo e Nombela, 2000).
Apesar das administracdes portuarias terem a obrigacdo de continuar a acautelar as
infraestruturas gerais de uso corrente no porto, serd cada vez maior o papel dos
concessionarios no investimento nos cais e equipamentos. Ainda que a orientacdo seja
cada vez mais para deslocar os encargos para a alcada do porto, o Estado possuira o
comprometimento nos investimentos ligados as infraestruturas de apoio em termos de

condicBes de seguranca e de acessos (Rocha, 2005).
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2.3. As concessdes portuarias

Visando um alivio para o Estado, no que se refere a encargos financeiros com
o funcionamento portuario, a cedéncia de servi¢os portuarios ao ramo privado tem
sido um dos caminhos mais habituais, em termos mundiais, para um crescente
envolvimento dos privados na gestéo e investimento dos portos.

Porém, neste ponto, convém distinguir privatizacdo de concessdo. A
privatizacdo refere-se a mudanca da posse de ativos da area publica para a area
privada. Nesta situacdo tudo é passado para o patrimonio do privado, tanto os direitos
e sua exploragcdo como a posse dos ativos e igualmente a sua exploragdo. Por outro
lado, a concessdo € um direito ou franquia que alguma pessoa tem e 0 cede a outra
pessoa debaixo de certas circunstancias. Neste caso, o setor publico possui os ativos e
somente cede a outrem a regalia de os explorar em concordancia com regulamentos
antecipadamente celebrados (Gongalves, 1999).

Podemos também referir outra definicdo de concessdo: por um periodo de
tempo, no fim do qual o equipamento ou a ‘facility” serd passado para 0 concessor,
uma entidade publica (o concessor) cede a uma entidade privada (a concessionaria) o
direito de explorar, custear e edificar a “facility” ou equipamento, em regime de
servico publico. A concessdo pode envolver parte do porto ou a sua totalidade. Por
exemplo uma concessdo pode incluir a exploracdo, a construcdo e o financiamento
(tipo Greenfiled). Noutros casos pode s6 incluir a exploragdo (Gongalves, 1999; Tovar
e Ferreira, 2006).

Geralmente, no contrato de outorgamento da concessao, estdo assegurados 0s
principios da adaptabilidade, universalidade e regularidade. Estes sdo principios base
do regime de servigo publico a que a concessionaria esta obrigada. Contudo, as
concessbes portuarias sdo diferentes das parcerias publico-privadas (PPPs). No
entanto, devido a tratar-se de um contrato de exploracdo de um beneficio (obra e
equipagem), executado entre uma entidade publica e uma entidade privada para um
ciclo mais ou menos extenso de tempo, podemos declarar que uma concessao
portuaria pode ser incluida na nog&o das PPPs. Todavia, o caso do risco de mercado
achar-se completamente alocado no concessionario privado, sendo autossuficiente
financeiramente, é uma condicdo que distingue as PPPs das concessfes portuérias
(Cruz & Marques, 2012).
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A Comissdo Europeia, por exemplo, apresenta a seguinte definicdo de
concessao: “acts attributable to the State whereby a public authority entrusts to a third
party — by means of a contractual act or a unilateral act with the prior consent of the
third party — the total or partial management of services for which that authority
would normally be responsible and for which the third party assumes risk”. Assim o
risco tem que ser atribuido & parte terceira, ou seja ao concessionario, sendo este o
principio fundamental para atribuicdo de uma concessdo segundo a definicdo da
Comisséo Europeia (Goncalves, 1999).

Concessies

Portuarias

Projetos
Financeiramente
Autosustentaveis Contratos
de
Projetos Obras Publicas

Financeiramente (empreitadas)
Suportados com Aportes de Dinheiros
Publicos e Privados

Projetos Publicos Tradicionais
(financeiramente s3ao suportados com dinheiros piblicos)

Figura 8 - Concess@es Portuérias e PPPs

A tipologia de contrato € pois estabelecida pela aptiddo de criacdo de
rendimento do programa de investimento publico (ver quadro acima). Assim, nas
concessdes portuérias, ndo ha apoio econdmico de capitais publicos. O financiamento
é privado, e o risco de mercado € totalmente da sua responsabilidade. Neste sentido, é
caracteristica dos terminais portuarios a capacidade de geracdo de receita antes da
concessdao. Apos a concessdo o risco é assumido pelos concessionarios (Ibidem).

Por seu turno, a liquidacdo de rendas pela utilizacdo das estruturas
(embarcadouros e terraplenos) determinadas com uma parte fixa (m; m2) e outra
variavel (ton; TEU), e a obtencdo de todo o apetrechamento dirigido & circulacdo de
cargas, € imposta aos privados. Os retornos de investimento previstos pelos agentes
privados e as rendas pagas ao concessor sdo assegurados pelos rendimentos criados

nas concessdes, normalmente conseguidas apds 10 anos (Ibidem).
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Deste modo, podemos e de acordo com a tipologia usada por Gongalves
(1999), séo trés os principais tipos de concessdo habituais nos portos. A saber:
concessdo de obras publicas; concessdo de uso privativo do dominio publico;
concessdo de servicos publicos.

A primeira, no fim da qual os bens regressam a esfera de propriedade da
concedente livre de qualquer encargo, trata-se de uma concessdo a um agente
economico privado do direito de edificar uma obra publica e de a explorar durante um
determinado periodo. Este procedimento é conhecido, na linguagem internacional, por
BOT — Build, Operate and Transfer. E exemplo o Terminal XXI no Porto de Sines. A
edificacdo do mesmo esteve a cargo da PSA — Port Singapore Authority e esta a ser
explorado pela mesma entidade (Fernandes, 2012).

A segunda trata-se de atribuir a uma entidade privada, o direito de utilizar uma
parte do terminal, por exemplo um cais e/ou terrapleno, para seu uso e conveniéncia,
desde que o inerente interesse do privado combine com o interesse publico. Todos os
bens regressam em beneficio da concedente livre de qualquer énus e encargos, no fim
da concesséo, tal como a do primeiro tipo de concesséo (Gongalves, 1999).

A terceira, trata-se da atribui¢do a uma entidade econémica privada, a fim de
fornecer um servico ou desempenhar uma atividade de interesse publico durante um
periodo de tempo estabelecido, findo o qual todos os bens regressam para a
concedente livre de alguma obrigagéo e encargos (Ibidem).

Devido a ser essencial contar com as infraestruturas e equipamentos entregues
a concessdo, pelo facto da prestacdo de servicos publicos ou da pratica de atividades
de interesse publico exigirem uma continuacdo ao longo do tempo. Em todos os
modelos de concessao, no fim do seu ciclo a totalidade dos bens regressam a favor da
concedente livre de qualquer 6nus e encargos, salvaguardando sempre a possibilidade
de os investimentos efetuados nos ultimos anos do periodo de concessdo, em que 0
concessionario podera ter direito a ser compensado pelo montante dos bens ainda néao
inteiramente amortizados no tempo da concesséo.

As motivag0Oes para as concessoes, em geral, podem ser de ordem variada: seja
devido a uma postura ideoldgica; seja devido a uma politica suportada em critérios de

gestdo, econdémicos e financeiros.

A motivacdo ideoldgica é diferenciada por uma vontade politica liberal e na

certeza de que tudo o que é publico é nocivo e tudo o que ndo pertence ao estado é
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aceitavel. N&@o consideramos como nossa esta doutrina, porquanto 0s que tém
qualidades positivas e 0s maus exemplos de governacdo tanto se encontram no
publico como privado, tanto mais que no caso dos portos a prova de exceléncia da
geréncia é o porto de Singapura com gestao totalmente pertencente ao estado como no
exemplo de service port. Os critérios de gestdo, econdmicos e financeiros tém relacao
com razdes muito mais objetivas e concretas: a competéncia da producdo, a orientacdo
para o sistema econdémico no qual 0s mecanismos naturais asseguram sozinhos o
equilibrio permanente da oferta e da procura. Para os proventos sdo, a transposi¢do de
conhecimento técnico e cientifico para fins industriais e comerciais e pericias, a
escolha de gestores profissionais e competentes e com a redugcdo dos encargos
financeiros do pais no investimento nas infraestruturas e do conjunto de objetos ou
instalagBes necessario para o exercicio de uma atividade ou de uma funcdo de um
porto (Ibidem).

Isso implica perguntar: o que desejam os portos? Ou melhor, que direcdes
relativas aos portos respondem pela sua gestdo, com a concessdo das acgoes relativas
aos portos? Em primeiro lugar, de acordo com Gongalves (2006), escolhem o
financiamento ndo pertencente ao estado para o0 emprego de capitais avultados e que
ndo se podem dividir a respeito das infraestruturas e do conjunto de objetos ou
instalagdes, necessario para o exercicio de uma atividade ou de uma fungdo de um
porto portudrio, escolhnem também o saber relativo & tecnologia visto que ficard muito
transmissivel com os setores de atividade que ndo estdo subordinados ao estado,
envolvidos na sua geréncia e, finalmente, escolhnem ainda eficiéncia e exceléncia na
gestdo que consistem em potenciados pelo ato do privado assenhorear-se qualquer dos
fatores produtivos (cais, terrenos aplanados, do conjunto de objetos ou instalacfes
necessarios para o exercicio de uma atividade ou de uma funcdo de um porto e do
conjunto de individuos incumbidos de um servico ou que trabalham no porto) bem
como pelo facto de eliminar quaisquer impedimentos da direcdo publica no que é
relativo a implementacdo de regras legais para a aquisicdo de bens e servicos
(concursos publicos) e da dire¢do do conjunto de individuos incumbidos de um
servigo ou que trabalham no porto com estatuto de coletivo. Os que desempenham um
papel e os que auferem interesse, lucros ou proveito sdo intervenientes de um
conjunto de fatores relativos a uma concessao portuaria, que consistem em muitos e

diferentes, tendo em conta o seguimento do modelo da figura inferior (Ibidem).
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Figura 9 - Os atores nas concessdes portuarias

Fonte: Tomas, 2013

Em primeiro lugar, hd que afirmar que, no conjunto, os que auferem
interesses, lucros ou proveitos sdo legitimos, também visto que numa primeira leitura
nos possam parecer conflituantes ou mesmo antagénicos. Vejamos um a um, cada um

dos envolvidos.

Concedente

Comecemos pelo concedente. Trata-se do governo portuario, visto que detém
o direito de exploracdo dos cais e dos terminais relativos a portos e que, através de
concurso coletivo, o vai conceder a um agente econémico ndo pertencente ao estado.
As normas e diretrizes desta cedéncia estdo habitualmente inscritas no contrato de
licenca, documento visto que reine as questdes técnicas, econdmicas e juridicas para
o funcionamento da concessdo e a salvaguarda das obrigacGes de servigos publicos.
As tarifas praticadas pelo concessionario aos utilizadores dos cais e dos terminais séo
reguladas e aprovadas pela concedente nos termos fixados no contrato. Interessa a
administragdo portuaria que as obrigagdes do contrato de licenca sejam pois

respeitadas, mormente aquelas que dizem respeito ao ato de investir do privado na
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licenca, sendo esta a maneira de garantir o desenvolvimento dos servigos prestados e a

continuidade dos mesmos (Goncalves, 1999).

Concessionario

Concessionario € o agente ndo pertencente ao estado, mas que no concurso
estatal apresentou o melhor modelo de negocio para o desenvolvimento do ponto de
embarque e desembarque ou terminal concessionado. Vai deter o direito de prestar 0s
servigcos aos seus utilizadores, mediante a cobranca de uma tarifa aprovada pela
concedente, durante o prazo da licenga. O concessionario paga a concedente taxas
pelo uso das infraestruturas e do conjunto de objetos ou instalagdes necessarios para o
exercicio de uma atividade ou de uma funcdo de um porto, vulgo rendas da concesséo,
que poderdo ser fixadas com uma componente fixa e outra variavel. Interessa-lhe
gerar negocio para garantir o retorno do capital investido no cais ou terminal, visto
que so ficara alcancavel com uma boa performance do servico prestado, em termos de

preco, qualidade e fiabilidade, de forma a captar um maior volume de trafego.

Utilizadores da Concessao

Os utilizadores da concessdo consistem no conjunto formado por meios de
transporte (navio, camido e vagdo), nas mercadorias e nos passageiros. Usam o cais
ou terminal e estdo interessados num bom nivel de servico prestado por parte do
concessionario, visto que a concedente garante a protecao de acGes arbitrarias que vao
somente ao encontro dos que auferem interesses, lucros ou proveito do

concessionario, mormente das situagdes de abuso de posi¢cdo dominante.

Acionistas

Os acionistas sdo 0s que aportam parte do capital necessario ao
desenvolvimento do projeto e o colocam na sociedade concessionaria, sendo 0 seu
interesse primeiro o retorno do capital investido de acordo com uma taxa de retorno

aceitavel para os riscos visto que foram assumidos com a outorga da licenga.

Bancos
Os bancos intervém através daqueles que se pretendem financiar, apds a

realizacdo de estudos aprofundados sobre a viabilidade econdmica e financeira. Estéo
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interessados que o servico da divida seja cumprido por parte do concessionario, visto
que, por vezes, fixam no contrato clausulas que lhe permitem o “step in”, isto ¢, o
direito de assumir ou fazer parte da empresa concessionaria, passando a integrar o seu
conselho de governo, desde que verificados quaisquer indicadores de performance

financeira fixados no contrato.

Consultores

Os consultores sdo constituidos por individuos pertencentes a empresas
consultoras em varias &reas do saber, nomeadamente economica, financeira,
engenharia e logistica, que deram o seu contributo para a elaboragdo do modelo de
negdcio que suporta a proposta a concurso. Estdo interessados que o seu modelo de
negécio seja o vencedor na medida que lhe sdo abertas portas, ndo sO para
oportunidades de negocio similares, mas efetivamente para a assessoria a propria

implantacédo e desenvolvimento do negdcio no futuro.

Seguradoras

As seguradoras intervém neste processo através da venda de apolices ao
concessionario, mormente seguros de infraestruturas, equipamentos e de
responsabilidade civil para o exercicio das atividades concessionadas. Estdo
interessadas no pagamento das apdlices e na minimizagdo dos riscos que potenciam a
sua ativacdo. Em regra, nos contratos de concessdo esta prevista uma clausula para
gue as companhias de seguro avisem a concedente da falta de pagamento dos seguros,
situacOes que esta substituird a concessionéria no pagamento com o direito de ser

ressarcida no futuro.

Construtoras

As empresas construtoras que aqui intervém sao as empresas especializadas
em obras maritimas. Estas vao realizar as obras de instalacdo do ponto de embarque e
desembarque ou terminal, isto nos casos de estarmos perante uma situagao de criar um
novo ponto de embarque e desembarque ou terminal (projeto greenfield). Estdo
interessadas que 0 concessionario pague as obras nos prazos contratualizados, isto
quando elas préprias ndo fazem parte do proprio capital do concessionario e aqui séo

ressarcidas de acordo com a propria capacidade de geracdo de fundos do projeto.

23



X ISCIA

Regulador

O regulador é a entidade pertencente ao estado que tem por incumbéncia
garantir que no conjunto dos fatores relativos de licencga, houve cumprimento de todas
normas e regras legislativas, gerais e especificas, e que os principios da transparéncia
e equidade foram assegurados. Em toda a licenca deve existir um equilibrio
econdmico e financeiro entre as tarifas cobradas pelo concessionario pelos servicos
prestados aos utilizadores e as rendas pagas por este a concedente pelo uso dos bens
concessionados. Quais, em que as Oticas e 0os que auferem interesses, lucros ou
proveito estdo em jogo e o que é necessario salvaguardar? Sdo fundamentalmente trés
e ndo duas como a primeira vista poderia parecer. a da concedente, a do
concessionario e a do utilizador do servico pertencente ao estado. Vejamos cada uma
delas em particular (Gongalves, 1999):

Abordadas que estdo as Oticas dos atores principais envolvidos numa
concessdo, a questdo que se coloca € a de se saber se existem mecanismos contratuais
que possam satisfazer os que auferem interesses, lucros ou proveito das partes
envolvidas. Apos esta analise, entendemos que sim. A trilogia de fatores que assegura
0 sucesso da licenca é: as rendas pagas a concedente, as tarifas maximas dos servigcos
prestados e a rentabilidade da concesséo na 6tica do concessionario.

As rendas, isto é, as taxas pagas pelo concessionario a concedente pelo uso dos
bens da concessdo, devem constituir um conjunto de fatores relativos de concurso, o
que significa dizer que, a concedente devera pedir aos concorrentes valores de renda,
fixa e variavel, tendo em conta que Ihe asseguram a manutencdo, ou mesmo melhoria
da sua situacdo econdmico e financeira antes da licenca, evitando colocar o valor das
taxas a cotacdo como critério de apreciacdo de propostas no sentido de, quanto em
maior grau as taxas forem oferecidas, melhor ficara para avaliacdo das propostas. Esta
opcdo de ndo colocar as rendas a cotacdo, prende-se por estas fazerem parte das
estruturas de custos do concessionario e, como tal, quanto mais elevadas forem, em
maior grau a pressdo ascendente faz fixar a tarifa méxima dos servigos prestados ao

utilizador (Ibidem).

Por seu turno, a fixagdo do nivel de rendas tende a ser um fator de equilibrio
financeiro da licenga. Com efeito, um nivel de rendas elevado pode, por um lado,

garantir a satde econdémico e financeira da concedente, mas pode, por outro, colocar
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em risco 0 negdcio da concessiondria, porque a induz a praticar tarifas mais elevadas
e, consequentemente, aumenta o risco de perda para ambas as partes. Se o nivel de
rendas é baixo pode ndo garantir a saude econdémico e financeira da concedente, mas
pode ser positivo para 0 negécio da concessiondria, porque pode ter tarifas muito
competitivas no sistema econdémico no qual 0s mecanismos naturais asseguram
sozinhos o equilibrio permanente da oferta e da procura, sendo que ao fragilizar a
posicao do provisor do servico coletivo (a concedente) potencia a posicdo dominante
do concessionario e aumenta o risco de perda do negocio a médio e longo prazo. Com
um nivel de rendas equilibrado temos maiores probabilidades de potenciar ganhos
para ambas as partes na medida em visto que o0s riscos do negocio séo partilhados de
uma forma equilibrada e a aposta na procura da competéncia e da eficicia conduzem a
encarar o negdcio como uma oportunidade d desenvolvimento, o que se traduzira em
ganhos para os utilizadores.

Ja as tarifas maximas, propostas pelos concorrentes para 0s Servicos a prestar
na area concessionada, deverdo ter em consideracdo as estruturas dos custos dos
fatores que produzem, visto que concorrem para a prestacdo do servico, sendo a renda
da concessdao um deles. O nivel das tarifas maximas proposto devera ser o suficiente
para cobrir os custos de exploracdo corrente, 0s custos de investimento, o servico da
divida e a taxa de retorno exigida pelos acionistas, sendo que quanto mais elevado for,
menor ficara a capacidade competitiva do terminal. Com o objetivo de termos uma
proposta vencedora com um elevado nivel competitivo opinamos que as tarifas
méaximas deverdo ser cotadas como critério principal de avaliacdo das propostas no
sentido de irmos ao encontro do interesse dos seus utilizadores, isto €, pagar um preco
menor ou no limite igual ao que j& existia antes da concessdo (lbidem). A
rentabilidade da licenca na 6tica da concessionaria devera ter um minimo aceitavel de
forma a remunerar os acionistas com taxas atrativas, e por isso as propostas com uma
rentabilidade em seguida de um determinado limite deverdo ser rejeitadas porque se
baseiam em tarifas muito baixas e numa estrutura de custos abaixo do aceitavel, visto

que, coloca em risco a sustentabilidade do negdcio.

Em suma, tendo em conta o que dissemos anteriormente referente aos
elementos de sucesso da licenca, estes também podem ser ditos de outra forma: o que
conta para a concedente ¢ que a licenca se traduza em “value for money”, isto é, que a

exploracdo dos pontos de embarque, desembarque e terminais produzam beneficios
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socioecondmicos. Para isso € necessario que 0s critérios da sua atribuicdo se suportem
na economia de meios e afetacdo de bens e servicos em funcéo das necessidades, na
eficacia no que toca a utilizacdo de recursos e na eficacia no alcance dos proventos
pretendidos. Tudo isto com base nos principios da conformidade das normas, da
responsabilidade dos atores e na transparéncia de procedimentos.

Na totalidade, pelo que ficou dito sobre a concesséo dos pontos de embarque,
desembarque e terminais portuarios, é de se compreender que o modelo de
governacdo do porto, do tipo landlord port, se revele como importéncia capital para
ser alcancado o objetivo do “value for money”. Como j& vimos, os agentes que nele
atuam sdo varios e pertencem a grupos da economia: o setor pertencente ao estado e
provisor do servigo coletivo; o setor ndo pertencente ao estado como prestador dos
Servigos operacionais e comerciais e os utilizadores dos portos como clientes do cais e
terminais relativos a portos que esperam servicos de melhor qualidade/preco.

A chave para a satisfacdo dos que auferem interesses, lucros ou proveito da
concedente, do concessionario e dos utilizadores do porto é o nivel do servigo efetivo
da concessdo, isto €, se 0 nivel do servigo é elevado e competitivo, entdo cada vez
mais 0 concessionario é capaz de captar trafego para o terminal e desta forma
potenciar o desenvolvimento dos servigos prestados, cumprindo com as obrigacoes de
servigo pertencente ao estado que lhe foram confiadas, indo assim, ao encontro das
necessidades dos utilizadores — o nivel do servigo integra um conjunto de elementos
avaliados pelos interessados: preco, transit time (prazos), produtividade, atendimento,
disponibilidade, interoperabilidade, fiabilidade, integridade das cargas, estabilidade
social e normas, e seguranca das operacOes e das cargas.

As interagbes entre os setores pertencentes ao estado, ao privado e aos
utilizadores do porto, espelhadas no desenho ilustrativo abaixo, requerem que a
direcdo do porto seja feita de forma interativa (interativa management), ou seja, que
haja uma entidade que coordene e articule todas as atividades, quer publicas quer
privadas, para que o produto final seja um elevado nivel em termos de
qualidade/prego. A entidade que melhor estd posicionada para desempenhar o papel
de integrador e possui uma maior facilidade com as atividades, é o governo relativo a

um porto (Ibidem).

26



Rendas Setor

da Privado
Concessao

Setor
Publico

Nivel de
Servico

Nivel de
Tarifas

Interesse
Publico

Utilizadores
dos Portos

Figura 10 - Modelo de gestéo — interacdes

2.4. Missdo, papel e desafios da administracdo portuaria

Mundialmente, houve nas Gltimas décadas de 80 e 90 do Século passado uma
grande transformacdo ao nivel do modelo geréncia portuaria. Sugere Monie (1994)
que teremos passado do “tool port” para o “landlord port” pela via da concessdo das
atividades relativas aos portos ao setor ndo pertencente ao estado. Esta mudanca veio
a traduzir-se numa significativa alteracdo do papel e das funcdes ao nivel da gestdo
portuéria, assim como também houve um maior envolvimento do setor privado na
gestdo operacional e comercial dos portos.

Deste modo, antes das concessdes, as administracdes portuarias assumiam um
papel de relevo na gestdo dos portos, na medida em que, para além da posse das
infraestruturas, detinham os equipamentos e respetivo pessoal usado nas operagdes de
carga e descarga dos navios. Acrescia ainda as suas funcfes as de regulamentacéo e
fiscalizacdo de todas as atividades exercidas no porto. Tinhamos um papel tripartido
para a administracdo portuaria, detentora do conjunto de instalacfes, equipamento e
servicos, geralmente publicos (redes de esgotos, de &gua, de eletricidade, de gés, de
telefone, etc.), que garantiam o funcionamento de um porto e equipamentos, era

operadora nas atividades de movimentacao de cargas e reguladora nas atividades de
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regulamentacéo e fiscalizacdo. Papel esse que era potenciador de gerar situacfes de
conflito, designadamente na funcéo de reguladora em que poderia ser acusada de ser
juiz em causa propria.

Apo0s a concessao, as administragdes portuarias passaram a desempenhar um

sO papel, o de gestora e senhoria do conjunto de instalacdes, equipamento e servigos,
geralmente publicos (redes de esgotos, de agua, de eletricidade, de gas, de telefone,
etc.), que garantem o funcionamento de um porto com funcdes de planeamento a
longo prazo, coordenacdo de atividades, governacdo de contratos de concesséo,
controlo e seguranca do trdfego maritimo, regulamentadora e fiscalizadora das
normas.
Neste modelo, foram passadas as atividades operacionais e comerciais para a esfera
do setor privado, com 0s concessionarios a responsabilizarem-se pelas operacdes
relativas & movimentacdo de cargas aos portos. Ato este, o de investir num conjunto
de objetos ou instalacGes necessarias para o exercicio de uma atividade ou em funcéo
de um porto (em alguns casos até mesmo num conjunto de instalacfes, equipamento e
servicos), geralmente publicos (redes de esgotos, de agua, de eletricidade, de gas, de
telefone, etc.), que garantem o funcionamento de um porto, pessoal portuario e
também assumem o risco associado ao negocio de exploracdo de um ponto de
embarque, desembarque ou terminal portuério.

Se do lado das administracGes portuarias as alteragdes foram profundas, o
mesmao se pode dizer do lado do setor ndo pertencente ao Estado (Ibidem).

Do ponto de vista operacional, antes das concessdes, 0s agentes dos setores de
atividade que ndo estava subordinada ao Estado, ja intervinham nas operacGes
relativas aos portos. A sua funcao era de “quase de intermediario”, na medida em que,
assente no estatuto de diretor técnico das operacfes portuarias que a lei Ihe conferia,
apenas se limitava a alugar um conjunto de objetos ou instalacGes necessarias para o
exercicio de uma atividade ou de uma funcdo de um porto com o0 respetivo
manobrador a administracdo portuaria, a requisitar pessoal estivador a uma bolsa de
trabalhadores (“poll de méao de obra relativo a um porto™) e a dirigir as operacgoes de
carga e descarga dos navios, sendo o nivel de ato de investir muito reduzido e
limitado a algum equipamento de movimentagéo horizontal.

Apds as concessdes 0 seu envolvimento nas operacdes portudrias passa a ser
em maior grau robusto e arriscado, porque, continuando a ter a direcdo técnicas das

operacOes portuarias, agora 0 concessionario é o detentor dos equipamentos e tem no
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seu quadro de trabalhadores o pessoal que 0os movimenta e exerce as funcdes de estiva
e desestiva dos navios; pelo que o volume de investimento e o risco associado ao
negdcio é muito em maior grau elevado do que no modelo de governacéo anterior as
concessoes.

O modelo de gestdo “landlord port” coloca assim novos desafios para a gestao
portuaria e estes novos desafios nascem no seio de um conjunto de aspetos que a

caracterizam, designadamente:

* Os mdltiplos atores comprometidos, quer publicos quer privados, nos
diferentes servicos portuarios;

* As multiplas ligagdes e interacGes entre os diferentes agentes;

» Algumas dificuldades de coordenacgdo de servigos entre os variados agentes;

» Enfoque de cada um dos agentes nos seus objetivos de curto prazo;

» Promocdo comercial fragmentada, agindo cada um dos agentes por si;

» Heterogeneidade do padrdo de qualidade dos servicos prestados.

Em face deste intrincado relacionamento entre os que desempenham um papel,
a direcdo portuéria é desafiada a definir estratégias de acdo que tentem maximizar a
eficiéncia e eficacia do funcionamento do modelo, das quais Monie (1994) destaca as
seguintes: a) visdo integrada do desenvolvimento estratégico do porto, em busca do
méaximo denominador comum em face dos que auferem interesse, lucros ou proveito
tdo diversos; b) articulagdo permanente e consistente, gerando conexao entre 0s que
desempenham um papel relativos a portos; c) planeamento e promogdo a médio e
longo prazo com vista ao desenvolvimento integrado do porto; d) postura pro-ativa,
aberta e cooperante.

Por seu turno, no modelo de governacao landlord port, um novo desafio que se
coloca a governagdo portuaria no papel de concedente, € o acompanhamento e
controlo das concessdes, onde trés questdes primordiais merecem resposta cuidada: 1)
controlo de performance: acompanhar e controlar em pleno a licenca e ter uma
postura pro-ativa para alcancar os objetivos, € uma nova fungédo da geréncia portuaria,
0 que exige uma necessidade de comunicacéo eficiente que permita alinhar estratégias
e definir os principais objetivos; Il) qualidade de servico: conhecer a dindmica do
negdcio para que permita definir um painel de indicadores de qualidade dos servigos

prestados aos utilizadores e que contribua para fixar e controlar objetivos e promover
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o terminal; Ill) ato de investir: acompanhar a execucdo do plano de emprego de
capitais da licenca com o objetivo de zelar pelos que auferem interesses, lucros ou
proveito dos utilizadores do servigo pertencente ao estado, minimizando o risco de
sub-investimento e incentivando a eficécia relativo a um porto (Anip, n.d.).

Pensamos entdo que como no contrato de licenca estdo fixadas as regras do
jogo, e que estas deverdo ser claras, estaveis e respeitadas, este ndo pode prever e
regular tudo, pelo que quando surgem situacGes novas € preciso tomar decisdes sabias
para manter o equilibrio dos que auferem interesses, lucros ou proveito das partes que
0 subscreveram. Importa assim, conceber um sistema de acompanhamento e controlo
da concessdo que permita ao governo de um porto gerir o contrato, conhecer a
dindmica e o valor do negdcio.

Para além da monitorizacdo das concessdes, e a parte 0 modelo de gestdo
adotado, um outro grande desafio do futuro para a administracdo portuaria sera, na
nossa perspetiva, o de desenvolver e cuidar da infra-estrutura, isto é, das plataformas
informaticas que permitam um maior grau de internacionalizacdo do porto e de
interoperabilidade dos operadores da cadeia logistica. Esta € pois uma questdo
bastante sublinhada por Monie (1994).

Por conseguinte, e com ja referimos no inicio, um porto é um elo da cadeia
logistica de transporte e atua inteiramente num sistema de rede com 0s que
desempenham um papel que ligam um hinterland a um foreland. De facto, um porto é
um sistema com processos complexos, onde se desenvolve um vasto leque de
atividades e se cruzam relacdes de negdcio e administrativas entre um alargado
conjunto de que intervém. Cada vez em maior grau um porto € visto como um elo
principal de uma rede de atores que prestam servigos logisticos. Ora, assim sendo, e
de acordo ainda com Monie (1994), a eficacia desta rede, onde se formalizam as
cadeias logisticas de elevada capacidade, parece depender essencialmente de trés tipos
de relacbes: B2B (Business to Business) entre os agentes da economia, prestadores de
servigos logisticos; A2A (Administration to Administration) entre os agentes do

Estado; B2A e A2B entre os agentes do Estado e os agentes econémicos.

Por seu turno, 0 recurso ao novo conhecimento técnico e cientifico para fins
industriais e comerciais de informacdo, para dar resposta as necessidades
informacionais que suportam estas relagcdes tém conduzido a criacdo de plataformas

informaéticas especificas (Controlo do trafego maritimo — SafeSeaNet; Sistema da
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declaracdo sumaria das mercadorias — e-Customs SDS; JUP — Janela Unica Portuaria,
e- Port Comunity System), tém evoluido muito ao longo dos tempos. Por exemplo, a
JUP — Janela Unica Portuaria - assemelha-se a um desenho ilustrativo organizacional
por todos nés conhecida, a Loja do Cidaddo, com a diferenca que estamos perante
uma plataforma eletronica, sem local fisico, em que a direcéo portuaria desempenha o
papel de broker da informacdo gerada pelas relacbes B2A e A2B, isto € uma
verdadeira Loja do Utilizador do Porto. A ideia chave é a da simplificagdo de
procedimentos, visto que leva a que cada um dos intervenientes nos variados
processos relativos a portos, sé tenha que interagir com a interface da aplicacao para
se relacionar com qualquer um dos outros. Com efeito, a entrada em funcionamento
da JUP em todos os portos em que foi implementada resultou em beneficios evidentes
na simplificagdo (Ibidem).

Num ambiente competitivo, em que 0s portos se movem na luta pela sua
integracdo nas cadeias logisticas de transporte, estes s6 terdo a ganhar com uma
aproximacgdo aos seus clientes, exportadores e importadores. Este alinhamento
estratégico dos portos com o0s seus clientes na prossecu¢cdo de uma maior
competitividade do porto pode dirigir a governacdo em maior grau de eficiéncia e
diferenciadora de servicos logisticos de entrada e de saida. Vejamos 0 esquema abaixo

indicado:

Plataforma JUP
Hospedada na Autoridade Portuaria

Figurall - Janela Unica Portuaria

Fonte: Monie, 1994

Neste sentido, o porto maritimo podera ser utilizado como um elo integrado da
cadeia numa rede de servigos logisticos semelhante ao existente nas redes privadas de
correio urgente, como por exemplo o DHL, FEDEX, TNT, etc. A JUL trouxe consigo
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uma maior eficicia relativa a um porto, mas torna-se necessario ir mais além
concentrando os esforgcos nas questdes relativas a co-modalidade, ou seja, a eficiéncia
da cadeia de transporte global desde a porta da empresa exportadora ou da plataforma
logistica até ao destino final das mercadorias. Nasce assim a necessidade da criagdo
de uma plataforma eletronica em maior grau alargada que vem sendo designada por
JUL - Janela Unica Logistica.

Nesta plataforma ficardo disponiveis funcionalidades como as de seguir a
mercadoria durante o transporte, comparar precos entre os varios prestadores e rotas
alternativas, avaliar a pegada ambiental para cada op¢do de transporte e, ainda, a
possibilidade das novas empresas exportadoras aplicarem as boas praticas ja utilizadas
pelas empresas exportadoras de sucesso. Constata-se que se trata de uma rede
complexa de relagfes onde se pode distinguir trés camadas distintas: a primeira ao
nivel do comércio internacional (Trade Layer) onde se estabelecem os contratos de
compra e venda; a segunda ao nivel dos servicos logisticos (Logistic Layer) onde os
maltiplos operadores vendem o0s seus servigos no mercado, e a terceira ao nivel da
administracdo (Institucional Layer) onde os agentes publicos desenvolvem os atos

declarativos, de controlo e de regulacdo (Monie, 1994).
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Figura 12 - Janela Unica Logistica

Acresce ainda que, questdes de transparéncia de processos, de preocupacgdes
ambientais e de interoperabilidade num mundo sem fronteiras, implicam que o
desenvolvimento da plataforma JUL seja feito com integracdo e colaboracdo com
outros parceiros internacionais para a construcdo de uma plataforma ao nivel

internacional.
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3. O Sistema Portuario de Angola

3.1. Enquadramento econémico

3.1.1.Tendéncias Globais Mundiais

A crise Mundial de 2009 provocou uma quebra no trafego de contentores por
via maritima. No entanto, neste momento verifica-se uma retoma dessa atividade

como se pode inferir dos graficos seguintes:

Trafego Mundial de Contentores
(em milhdes de TEU's)
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Fonte: Drewry

Gréfico 1 - Trafego Mundial de Contentores
As mais recentes estimativas apontam para um crescimento significativo do

transporte desta natureza para o periodo compreendido entre 2012 e 2029, em termos
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Fonte: IHS Global Insight; World Trade Service

Gréfico 2 - Trafego Mundial de Contentores
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Verificou-se uma acentuada quebra na frota de navios na atividade
transportadora nos ultimos anos (cerca de 12% desde 2009). Apesar de se notar um
crescimento, este ainda ndo atingiu o volume que verificava antes da crise (Bravo,
2009). Porém, apesar destas tendéncias negativas, este € 0 momento para se proceder
a preparacdo com vista a aproveitar as oportunidades futuras que se avizinham,

adquirindo vantagens competitivas.

3.1.2.Competitividade global na atracdo de movimentacgdo portuéria,

operadores portuarios e agentes maritimos

Tem-se verificado a tendéncia para a concentracdo de um pequeno nimero de
operadores. Esta situacdo condiciona as circunstancias em que 0S Servigcos sao
definidos e oferecidos pela administracdo dos portos. Com efeito, um sistema
portuario é aquele que proporciona as condi¢cdes de funcionamento de mercado
atraente e interessante para os grandes operadores globais. O sucesso da politica
portuaria nacional envolve, necessariamente, ndo so fornecer as melhores condicdes
operacionais mas também pelo papel dos governos na definicdo de um quadro juridico
e regulamentar. Passa também pelo seu envolvimento no processo de negocia¢do com
operadoras globais para promover 0 nosso sistema portudrio no mercado regional,
com a crescente concorréncia para a captacdo de fretes maritimos.

Reconhecendo este problema, o governo angolano langou uma série de estudos
estratégicos. Esses estudos visam identificar as necessidades da economia nacional em
relacdo a infraestrutura logistica e de transporte. Estas medidas visam fortalecer a
captacdo do sistema nacional portuério, do potencial produtivo nacional mas também
atrair cargas originarias de paises sem acesso ao mar, no sul da Africa (AIP/CCI —
Associacdo Industrial Portuguesa / Camara de Comércio e Industria, 2005).

Assumindo esta importancia, é proposta a Rede Integrada de Transporte, no
Plano Estratégico Nacional de Acessibilidades, Mobilidade e Transportes (Ministério
do Planeamento e do Desenvolvimento, Republica de Angola, 2012). Este conjunto de
linhas de transporte ird dar lugar, no conjunto do pais, a instala¢fes, equipamentos e
servicos de transportes de grande aptiddo (Gabinete de Estudo, Planeamento e
Estatistica, 2011).
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Isto, segundo a Associa¢do Industrial Portuguesa/Camara de Comércio e
Industria (2005), ird permitir ligar: os portos maritimos; as areas de maior potencial
econdmico do Pais; as fronteiras terrestres; a Rede Nacional de Plataformas

Logisticas; os principais centros de consumo; e 0s principais centros urbanos.

3.1.3 As principais economias da regido SADC e sua articulacdo com

Angola

A Republica de Angola € membro, entre outras organizacdes, do Banco
Africano de Desenvolvimento (BAD), da Unido Africana (UA), da Organizagdo dos
Paises Exportadores de Petroleo (OPEP), desde 1 de Janeiro de 2007, e da
Organizacdo das Nagdes Unidas (ONU). A nivel regional, este pais integra, entre
outras, a Comunidade para o Desenvolvimento da Africa Austral, ou como é mais
conhecida SADC (sigla em inglés para Southern African Development Community) e
a Comunidade dos Paises de Lingua Oficial Portuguesa (CPLP). A SADC foi criada
em 17 de Julho de 1992, com a assinatura do Tratado de Windhoek, e consiste numa
organizacdo sub-regional de integracdo econémica dos paises da Africa Austral.
Atualmente fazem parte da SADC 15 membros: Africa do Sul; Angola; Botswana;
Ilhas Mauricias; Lesoto; Madagascar; Malawi; Mocambique; Namibia; Republica
Democratica do Congo; Seicheles (que retomou a sua ligacdo); Suazilandia; Tanzania;
Zambia e Zimbabué.

De acordo com as suas linhas politicas e programaticas, 0s seus principais
objetivos sociais sdo: a) promocgdo do crescimento econdmico e o desenvolvimento
socioeconémico sustentavel e equitativo que garantam o alivio da pobreza, com o
objetivo final da sua erradicacdo; b) Melhoria do padrdo e qualidade de vida dos
povos da Africa Austral, apoiando os socialmente desfavorecidos, através da
integracdo regional.

A nivel econdmico foi criada uma Zona de Comeércio Livre em Setembro de
2000, estando em preparacdo a concretizagdo de uma Unido Aduaneira em 2010, um
mercado Comum em 2015 e uma Unido Monetaria em 2018, segundo o modelo da
Unido Europeia (UE). A SADC surge como um dos projetos de integracdo econdémica
mais sélidos do continente africano.

Angola tem um grande potencial de energia hidroelétrica. Varias barragens
tém sido reconstruidas ou reabilitadas. No entanto, a Namibia ainda fornece uma

pequena quantidade de energia. A SADC tem promovido a criacdo de uma rede
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regional de eletricidade, liderada pela Eskom sul-africana. Esta rede ligard a rede

angolana a um aparato hidroelétrico instalado no Rio Congo.

3.1.4 Estratégia geopolitica de Angola

Apbs a independéncia, em 1975, Angola e Portugal mantém relaces pautados
por momentos bons e momentos tensos. Portugal apostou em setores como a
construgdo, o vinho, o calgcado e o mobiliario para implementar em Angola. Mas, estas
relacfes econdmicas entre Portugal e Angola ndo se fazem apenas num sentido. A
banca, 0 setor energetico, os vinhos e a média sdo setores que tem sido alvo de
investimentos de empresas angolanas (Anip, n.d.).

A guerra civil que terminou em 2002 foi o grande obstaculo ao crescimento
econdmico do pais, no entanto, Angola, com o fim do conflito assumiu a sua vontade
em modernizar a economia e a sociedade, ambicionando ser uma poténcia regional. E
precisamente na politica que Angola mais se afirma como poténcia regional. Membro
efetivo de vérias organizagfes, como a Comunidade para o Desenvolvimento da
Africa Austral (SADC), preside atualmente a Comunidade dos Paises de Lingua
Portuguesa (CPLP). Angola esta agora estabilizada, com o MPLA a dominar o
parlamento.

Os paises africanos, situados na zona de influéncia de Angola sdo a Republica
dos Camardes, Republica Centro Africana (RCA), Republica da Guiné Equatorial,
Gabdo, Republica do Congo (Brazzaville), Republica Democratica do Congo
(Kinshasa), Republica do Ruanda, Burundi, Zambia, Zimbabwe, Republica do

Botswana e Republica da Namibia.

Figura 13 - Anel de influéncia de Angola
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Estes paises formam um grande anel regional de influéncia politica e econémica em
torno de Angola de grande interesse desenvolver como hinterland logistico centrado
no Pais, com ligacGes radiais maritimas e terrestre, funcionando como hub de trénsito
e transhipment, de escoamento de producdo e de acréscimo de valor em cargas
importadas para consumo nesses paises e cargas oriundas e exportadas por esses
paises, designadamente matérias-primas.

Mais importante sera a possibilidade de aproveitar o futuro papel de hub de
Angola criando valor nas plataformas logisticas, aproveitando méo-de-obra, recursos
enddgenos da regido e produtos intermédios para produzir bens de consumo para
esses paises e mesmo acrescentar valor aos seus recursos naturais, para posterior
exportacdo, consumo em Angola ou nos mercados que constituem o grande anel de
influéncia econdmica (AIP/CCl — Associacdo Industrial Portuguesa / Camara de
Comércio e Industria, 2005).

Este modelo de hub logistico e industrial pode resultar numa base de
influéncia e expansdo econdémica de Angola na regido, permitindo aproveitar o
potencial desse anel identificado pelo hinterland regional para captar recursos

econdmicos, criar riqueza e criar emprego em Angola, diversificando a producéo.

3.2. Os portos de Angola no contexto econémico do Pais

3.2.1. Corredores de mobilidade

Existem sete Corredores de Desenvolvimento em Angola: trés longitudinais e

quatro transversais (Tomas, 2013).

Figura 14 - Corredores de Mobilidade
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Para Tomas (2013), estes sdo:

Corredores de Desenvolvimento Longitudinais:
+ Corredor de Desenvolvimento Central,
 Corredor de Desenvolvimento Interior.
+ Corredor de Desenvolvimento Litoral;

Corredores de Desenvolvimento Transversais:
 Corredor de Desenvolvimento de Cabinda;
 Corredor de Desenvolvimento de Malanje;
 Corredor de Desenvolvimento do Lobito;

» Corredor de Desenvolvimento do Namibe.

Estes corredores permitem definir quatro regides portuarias, que se
posicionam como centros de interface com o exterior através dos seus portos e no

extremo dos Corredores de Mobilidade Nacionais (Luyindula, 2012):

Corredor Centro: Porto do Lobito;

» Corredor Norte-Centro: Porto de Luanda e Porto Amboim;

Corredor Norte: Portos de Cabinda e Soyo;

Corredor Sul: Porto do Namibe.

3.2.2. Movimentacao de carga nos portos angolanos

Os Portos de Angola, a partir de 2011, e segundo o que nos é dado a observar,
iniciaram a recuperacdo da movimentacdo de cargas. Parece haver um novo periodo
de crescimento, com o investimento na modernizacéo do sistema portuario nacional, o
que, de fato, melhora o sistema operacional e aumenta a competitividade dentro da

comunidade portuéria na Africa Austral (Anip, n.d.).

10,636
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Gréfico 3 - Movimentacao de carga nos portos angolanos (totais)
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3.2.3. Dados dos movimentos de carga nos portos angolanos

O Sistema portuario da area do Porto de Luanda e da regido Metropolitana de

Luanda correspondeu a 75% da carga no pais em 2011.

(toneladas)
Namibe [ 491.676

tobito [ 1578585
Portode Amboim 17.285
A Y= rqun1an
soyo | 67.974
Malongo | 144.469

cabinda Jlj 285.915

Gréfico 4 - Movimentacao de carga nos portos

3.2.4. PrevisOes de movimentacgao de cargas nos portos angolanos
O progresso ao longo dos ultimos anos da economia angolana, e dados alguns
modelos econométricos, expressam que as regides de influéncia dos portos angolanos

podem registar crescimento notavel no manuseio e transporte de cargas e mercadorias.

Estima-se a seguinte evolucdo anual na movimentacdo dos portos angolanos:
e Atualmente: 13 milhdes de toneladas;
e 2015: 33 milhdes de toneladas anuais;
e 2025: 72 milhdes de toneladas;
e 2030: 104 milhdes de toneladas.

3.3. Atividade dos portos de Angola

3.3.1. O sistema portuario angolano e a sua modernizagéo

Portanto, é perfeitamente justificavel e atraente do ponto de vista de
modernizacdo e do aumento da competitividade em todo o pais, 0 esforco que esté a
ser feita pelo Estado angolano na modernizacdo de seu sistema Maritimo-Portuério.
Mas que acOes sdo essas? Segundo Pires (2011), as acOes operadas nos portos

angolanos sustentam-se em investigacgdes levadas a cabo com o objetivo de aumentar
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nos portos angolanos as suas capacidades, melhorando drasticamente os seus niveis de
funcionamento. Entre as varias acges, destacam-se: aumento em parques de
contentores nas docas de Lobito, Namibe e Soyo; a nova ponte cais no porto de
Cabinda; a circulagdo avangada e acostagem de barcos de embarque na doca de
Luanda.

Contudo, segundo o Instituto Hidrografico (2008), ha a pretensdo de novas
infraestruturas portudrias. A saber: o desenvolvimento do novo porto da Barra do
Dande; o desenvolvimento do porto de dguas profundas de Cabinda; a construcéo do
porto de negocios de Porto Amboim; a reabilitacdo e Modernizacdo do terminal de
minério do Porto do Namibe. A este propdsito, importa relembrar que o porto da barra
de Dande é fundamental para diminuir os atuais pontos de congestionamento
verificados no cais de Luanda. E a parte que faltava para a afirmacio do Esquema
Portuario Angolano, ou seja: Infraestrutura de cais, com a promessa de ter atratividade
para as principais linhas e operadores maritimos para Angola; e Hub de transbordo

local na area do litoral oeste Africano.
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Figura 15 - Porto da Barra do Dande

Assim, o Porto da Barra do Dande esta estabelecido numa zona exclusiva,
tanto no Sistema Portudrio de Angola, quer no que se estima para a Area
Metropolitana de Luanda — o grande motor da economia angolana. Esta futura doca
tem vantagens na sua posicdo ao lado do grande mercado consumidor interno e nas
conexdes com a Rede Integrada de Transporte por onde vai chegar ao resto da nacao e

também a nac¢Bes sem orla costeira.
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Figura 16 - Localizagéo singular do Porto da Barra do Dande

Sobre o Porto de aguas profundas de Cabinda € importante referir que as
estruturas estdo previstas para custar mil milhGes de délares e prevé-se que levam trés
anos e meio. Os trabalhos serédo realizados em trés fases. Numa primeira fase, o porto
de &guas profundas terd& um comprimento de cais comercial de 775 metros e no
terceiro estagio vird a ter a 1550 metros. O local de armazenamento de carga geral
tera em 1.640 hectares, enquanto a zona armazenamento de contentores de carga tera
uma extensdo de 3.690 hectares, durante a terceira etapa da tarefa (Bravo, 2000).

Esta tarefa serd desenvolvida sob uma joint venture publico-privada (PPP),
onde o Estado Angolano vai outorgar concessfes para construgdo, procedimentos e
movimentos para uma empresa chamado Caio Porto, SA (Cruz & Marques, 2012).
Sendo uma companhia de fundos mistos, a Caio, SA conta com 75 % de capitais
angolanos e 25% de capitais ndo nacionais. O setor privado local, empreséarios e
investidores de Cabinda poderdo ter uma parte significativa nos capitais angolanos. O
valor total do investimento serd distribuido da seguinte forma (Anip, n.d.):

* 60 Milhdes de ddlares de capital estrangeiro;
» 180 Milhdes de dolares de capitais publicos angolanos;

+ 360 Milhdes de instituicdes financeiras.

3.3.2. Cabotagem Norte de Angola

Entre a Provincia de Cabinda e outras Provincias do Norte de Angola, sera
criada uma solucdo de ligagdo maritimo-rodo-fluvial. Esta ira permitir o transporte

pesado de mercadorias entre ambas as partes do territorio nacional. Os objetivos estdo
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estruturados em quatro pontos: criar condi¢fes de maior celeridade; criar condicGes de
maior fluidez; estabelecerem fluxos de transporte regulares; proporcionar maior

eficiéncia econdmica.

REPUBLICA DE ANOOLA

Figura 17 - Projeto Estruturante

Com a construcdo deste porto de aguas profundas, em Cabinda, as qualidades
potenciais de uma vasta regido que ficara sob a sua influéncia, serdo fomentadas e
incentivadas.

Todavia, algumas dividas e incertezas pairam no ar. Entre elas é de mencionar
a organizacédo de ligacGes constantes entre Cabinda e as restantes Provincias no norte
do Pais, com a existéncia de uma frota comercial angolana no Rio Zaire. Uma outra é
a forma como o transito internacional passara a ter uma passagem facilitada em
Cabinda. Como criar capacidade nos sistemas para poderem interagir e comunicar uns
com os outros? Especialmente a capacidade das cargas que andam em circulacdo, em
sistema de contentores, poderem ser transportadas por veiculos pesados ou em vias de
caminhos-de-ferro e dirigirem-se aos seus locais de destino sem a obrigacdo de
passagem de viajantes, mercadorias, etc. de um meio de transporte para outro. Estas
sdo questdes ainda incertas.

Por outro lado, se é verdade que o ramo da ciéncia, técnica ou industria dos
produtos quimicos derivados do petroleo e as industrias e processos paralelos
permitirdo desenvolver todo o norte de Angola, incluindo a Provincia de Cabinda,
surgem-nos outras duvidas e incertezas das dindmicas que serdo geradas na
agricultura, na pecuaria, nas florestas e na agroindustria. Por exemplo, sabe-se que
tais projetos estdo a desencadear outros, entre 0s quais a reativacdo das minas de

cobre e ferro, em Mavoio (Maquela do Zombo).
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A este respeito, importa pensar as implicacbes nas infra-estruturas dos
transportes. Por exemplo, no caso dos Terminais, pretendem-se cinco as ligacGes

integrarem a rede de cabotagem, na sua versdo mais extensa de Interoperabilidade:

» Cabinda (onde foram estudadas duas alternativas);
* N’Zeto (terminal a construir);

* NOoqui (terminal a construir);

» Pedra do Feitico (terminal a construir);

» Soyo (criacdo de um terminal na area portuaria).

Linha Fluvial
Cabinda —Soyo — Pedra

Linha Oceanica
Cabinda — Soyo — N’Ze

Figura 18 - Cabotagem do Norte de Angola

E ainda sobre os transportes, serdo trés as tipologias dos meios que se irdo usar:
» Embarcaces (Ferries);
» Infraestruturas e Instalacdes (Terminais);

* Meios e Equipamentos Complementares de Apoio.
O conjunto de instalagbes, equipamento e servicos rodoviarios e ferroviarios

sera também alvo de expansdo. Para isso, esta no estagio de final de ampliacdo o

projeto de navegacdo maritima entre portos da mesma costa, de passageiros e
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mercadorias (ndo contempla contentores) no norte de Angola, através da instalacéo de

terminais (Bravo, 2000).

Assim sendo, este projeto retne terminais nas seguintes localizacGes:

e Ambriz.

e Kisanga;

e N’Zeto;

e NOqui;

e Pedra do Feitico;

e Primeiro de Maio;

e Sweeky;

e Terminal de passageiros e carga na Kimbumba (Soyo);

e Terminal de pescadores (Soyo).

3.3.3. Cabotagem maritima de Luanda

Todavia, existem problemas sérios de mobilidade em Luanda, devido a

fraqueza e instabilidade do conjunto de transportes publicos, em relacdo a sua

densidade populacional (Gabinete de Estudo, Planeamento e Estatistica, 2011). Deste

modo, a Cabotagem Maritima de Luanda pretende:

Ser uma contribuicdo para as medidas de desobstrucéo do transito;
Reforcar as ligaches sem intermedidrios entre zonas urbanas em
Luanda;

Tornar menores 0s tempos pendulares de viagens;

Estabelecer-se como uma répida e agradavel opcdo ao transporte

rodoviario.

Podemos também referir as seguintes vantagens anunciadas:

Criagdo de mais de 1400 postos de trabalho diretos e indiretos;
Diminuicao dos tempos de viagem;

Potencia a atividade econdmica;

Potencia as atividades de turismo e lazer;

Reducdo da sinistralidade.

As populacGes do Norte e Sul de Luanda serd@o as primeiras a serem beneficiadas:
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Benfica;

Cacuaco;

Chicala;

Macoco;

Museu da Escravatura;
Mussulo;

Panguila;

Porto de Luanda.

Figura 19 - Cabotagem Maritima de Luanda

Ao que parece, numa segunda fase, serd estendida a todas as divisdes

territoriais do Litoral de Angola. Serdo dispostos terminais nas seguintes cidades
(Luyindula, 2012):

Cabinda;
Bengo;

Porto Amboim;
Lobito;
Benguela;

Namibe.
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3.4. Perspetivas para os portos de Angola

3.4.1. Cabotagem Fluvial

De modo a diminuir a dificil circulagdo de pessoas e bens, na Provincia do
Kuando Kubango, o Ministério dos Transportes, para o efeito, optou projetar um
préatico conjunto de meios de transporte fluvial (Gomes, 2009). Para o efeito, foram
levados a cabo 0s seguintes expedientes:

* Obtencdo de embarcacgdes, incluindo recursos para o exercicio das
funcgdes de fiscalizacéo;

» Edificacdo de um conjunto de instalagdes, equipamento e servicos, de
acostamento, atracacao e de apoio;

» Preparar, organizar, ordenar e formar uma anélise e planeamento para a
marcacdo com sinais dos canais e trogos acessiveis a embarcacdes;

» Listagem e recolha de informacGes das localidades para a edificacdo de
cais de atracacéo e infraestruturas de apoio;

» Listagem e recolha de informagbes dos locais para a reparacéo,
renovacdo e construcdo das DelegacGes e Postos Fluviais;

* Marcagdo com sinais dos canais e trocos fluviais;

Estes expedientes tinham como funcdo a preparacdo para a construcdo do
Canal do Rivungo — Shangombo. Com 10 km de extenséo, a abertura de um canal
fluvial no Rio Kuvango terd como objetivo o estabelecimento de uma ligacdo entre
Angola e Zambia. Tera 24 metros de largura, com infraestruturas de apoio ao longo da
sua extensdo. O projeto contemplara a aquisicdo de equipamento de transporte
adequados e a formacdo e treinamento dos recursos humanos que servirdo no
empreendimento.

Apos isso, em varios pontos fluviais na Provincia do Kuando Kubango, seréo,
segundo Gomes (2009), montados cais amoviveis e serdo adquiridas varios tipos de
embarcagdes. O percurso da rede de cabotagem fluvial no Rio Kuito, principia em
Kuito Kuanavale transitando por Nankova e Xamaveve e conclui-se em Dirico onde
se efetua a confluéncia com o Rio Kubango. A rede de cabotagem fluvial do Rio
Kubango principia em Caiundo passando por Savate, Kuangar e Kalai até Dirico,
seguindo até Mucusso onde o rio Kubango entra na Namibia. Entre Kuangar e

Mucusso, onde o rio Kubango faz linha diviséria com a Namibia, a rede de navegacao
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fluvial entre portos do mesmo rio ou entre na¢des vizinhas reforcara a economia da
regido, ao dar incremento as relacdes entre Angola e a Namibia.
Os principais pontos para a construgdo dos conjuntos de instalagoes,
equipamento e servicos para o embarque e desembarque de pessoas e bens sdo:
+ Caila;
+ Caiundo;

*  Chamavera;

» Cuangar,
+ Kalay;
* Mucusso;
+ Savate;
+ Dirico.

Figura 20 - Cabotagem fluvial

3.4.2. Circunscricdo das aguas maritimas dos portos de Angola

Dirigidas pelos Capitdes dos Portos, existem seis Capitanias Maritimas em Angola, as
quais séo (Luyindula, 2012):

+ Cabinda;
* Lobito;

* Luanda;

* Namibe;
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* Porto de Amboim;

* Soyo.

Figura 21 - Capitanias de Angola

Para aumentar as suas capacidades e melhorar consideravelmente os seus
niveis operacionais estdo em curso intervencfes nas Capitanias. Destas, de acordo

com Luyindula (2012), sdo de referir as seguintes intervencdes:

* Ampliacdo, Reabilitacdo, e Modernizacdo da Capitania do Namibe (ja
concluida);

+ Em fase de estudos estdo novas instalacdes das Capitanias do Soyo e
do Lobito;

» Aquisicdo de novos equipamentos (lanchas de busca e salvamento,

rebocadores multifuncionais, entre outros).

3.4.3. Secil Maritima: uma empresa de bandeira

O Governo de Angola pretende apostar no transporte maritimo através da Secil
Maritima enquanto companhia publica e empresa de bandeira. Para além disto, estéo
previstas a criagdo de empresas no @mbito do transporte maritimo de passageiros e
mercadorias e também de servicos de navegacdo maritima entre portos da mesma
costa ou entre nagOes vizinhas.

O seu funcionamento foca-se sobretudo, no transporte maritimo de carga, nos

processos de agenciar de navios e a sua agdo enquanto agente que se ocupa da
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importagdo, exportacdo ou transporte de mercadorias ou transitarios (“Como Exportar
Angola,” 2010).

O seu funcionamento pode ser potenciado pelo estabelecimento de parcerias
que promovam o desenvolvimento de forma a fomentar e incentivar a atividade da
Secil no Transporte Maritimo Internacional, constituindo um fator positivo para o

desenvolvimento da atividade econdémica e operacional dos portos de Angola.

3.5 Aspetos institucionais

O IMPA - Instituto Maritimo e Portuario de Angola, tem em consideracdo que
0 recurso que mais interessa na sua constituicdo, disposicdo e organizagdo sdo as
pessoas, pelo que anualmente decide um programa de formagdo para 0S seus
empregados, para a sua Dire¢do, para as Capitanias e dos Portos, procurando formar
0s mesmos com mais e melhores capacidades, aptiddes e suficiéncias.

Por sua vez, o Governo da Republica elaborou, para fazer face a todos estes
projetos e desenvolvimento previstos para Angola, e ja se encontra publicada em
Diario da Republica, a Lei de Bases da Marinha Mercante, Portos e Atividades
Conexas. Encontram-se, por aprovar, os Regulamentos que serviram de suporte para a

Lei de Bases aprovada.
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4. O Porto Amboim

4.1. ldentificacdo do Estudo de Caso

Um estudo de caso pretende concretizar uma abordagem metodologica
compreensiva, explicativa e descritiva de um conjunto de situacdes e acontecimentos
inseridos num tipo particular de caso. Sugere-nos Yin (1994) que esta abordagem se
adapta a situacbes complexas e que exigem um tratamento qualitativo, sem o qual
seria dificil, se ndo impossivel, identificar as variaveis mais importantes. Encontrar
respostas para o “como?” ou o “porqué?” obriga, pois a um estudo de caso.

Entéo, para apreendermos a dindmica do Porto Amboim, ao mesmo tempo de
forma profunda e global, necessitamos de uma investigacdo particularistica, quer
dizer, que se “debruca sobre uma situagdo especifica (...) procurando descobrir o que
ha nela de mais essencial e caracteristico (Ponte, 2006: 2).

O porto do Porto Amboim contém esse particularismo, essa situacao
especifica, uma vez que possui trés atributos que o tornam Unico: a sua posicao
geografica, as qualidades existentes na sua costa e a sua centralidade logistica. A
proximidade a centros economicos e de decisdo, as peculiares caracteristicas das suas
aguas, a ligacdo que permitira a toda a Africa e as potencialidades existentes no seu
contexto social e econémico, favorecendo a dinamizacdo do turismo, faz deste um
caso Unico que importa estudar. Vejamos entdo, passo a passo, as suas caracteristicas.

A especificidade do Porto do Amboim, a sua dimensdo geografica e 0s
desafios da globalizacdo no contexto do comércio mundial, sdo alguns dos fatores que
levaram o estado Angolano a pensar em planos estratégicos para 0 seu
desenvolvimento, numa logica que visiona as especificidades do territério como
fatores de diferenciacdo ao invés de serem vistos como obstaculos ao
desenvolvimento (Ministério do Planeamento e do Desenvolvimento, Republica de
Angola, 2012).

Neste contexto, foram pensados alguns planos que poderiam apoiar-se das
vantagens do contexto cultural, geografico, dos recursos disponiveis de forma a
promover produgdes de bens e servigos de valor acrescentado. De entre 0s mesmos
planos, destaca-se a construgdo de um porto em aguas profundas que dotaria o Porto
do Amboim de capacidade para servir na Gestdo da cadeia logistica, nas trocas

comerciais entre diferentes agentes comerciais do mundo. Neste dominio, interessam
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a capacidade para servir e promover servicos de transporte marinho. A viabilidade
econdmica da infraestrutura portuaria é funcdo de inimeros servicos rentaveis que o
mesmo porto devera fornecer aos diferentes solicitadores dos servicos praticados pelo
mesmo porto e numa taxa de afluéncia satisfatoria, isto é, dependera das receitas
financeiras que poderdo ser ganhas dos navios que vierem a solicitar os servi¢os do
Porto de Amboim e em quantidade satisfatoria. Por outro lado, Angola podera ter
também ganhos gerados pelas atividades que surgirdo do efeito multiplicador do Porto
de Amboim (Ministério do Planeamento e do Desenvolvimento, Republica de Angola,
2012).

O porto de aguas profundas em Porto Amboim sera entdo uma estrutura
localizada a beira do oceano e destinada ao atracacdo de barcos e navios, com a
necessaria profundidade das &guas para acesso e acostagem e condi¢Bes de
operacionalidade capazes de responder satisfatoriamente as exigéncias dos futuros
utentes (Instituto Hidrografico, 2008).

4.2. Situacao Atual do Porto do Amboim

O presente capitulo tem por objetivo o exame da situacdo atual do porto do
Amboim e das suas potencialidades para o futuro. Neste sentido, iremos analisar as
perspetivas de movimentacdo de carga e estratégias de desenvolvimento, que tornara,
segundo as previsdes do Instituto Hidrografico (2008), o Porto do Aboim um centro
de desenvolvimento da regido. Com base nos diagnoésticos, analises e levantamentos
produzidos, sera apresentada a situacdo fisica e operacional da estrutura, bem como a
sua vocacdo, tendo em vista a satisfacdo das expectativas dos mercados. Vejamos

ponto a ponto.

Localizacao
O porto Amboim localiza-se na enseada de Benguela Velha, na regido de
Kwanza Sul, e possui as seguintes coordenadas (Instituto Hidrografico, 2008):
e Geogréficas: -10° 44' 00" de Latitude e 13° 45' 00" de Longitude;
e UTM: -10.733 de Latitude e 13.750 de Longitude.

51



Figura 22 - Localizaco do Porto do Amboim — Paenal Area

A sua érea é composta por duas partes: uma parte terrestre e uma parte
maritima.

As instalagBes portudrias terrestres estdo localizadas na cidade de Porto de
Amboim até ao quebra-mar de abrigo do porto, compreendendo, segundo Pires
(2011), as seguintes infra-estruturas:

* Armazéns;

* Cais;

* Docas;

+ Edificacbes em geral;
 Pier de acostagem;

* Pier de atracacao;

* Pontes;

* Vias internas rodoviarias;

» Terrenos ao longo das areas referidas atras.
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Figura 23 - Estaleiros da PAENAL

Estas infraestruturas podem estar incorporadas ou ndo no patrimoénio do Porto

do Amboim, podendo também estar sobre sua responsabilidade.

As instalagdes maritimas, ou melhor, a infraestrutura de protecdo e acessos
maritimos, compreende, por sua vez:
« Areas de fundeio;
» Bacias de evolugédo e manobra;
» Canal de acesso e areas adjacentes;
» Todas as areas até as margens das instalagdes terrestres do porto.
De referir que estdo incluidas neste ponto as areas que ja existem ou que
venham a ser edificadas e conservadas pela administracdo do Porto ou outro poder
estatal.

Zona de influéncia do Porto Amboim

A cerca de 250 km da capital Luanda, o Porto do Amboim possui uma area de
influéncia constituida pelas regides ao largo do corredor formado pelas provincias do
Cuanza Sul, Lunda Norte, Lunda Sul, Malange e Huambo. Os principais eixos de
influéncia serdo os seguintes (Instituto Hidrografico, 2008):

« Eixo litoral, entre Sumbe e Porto Amboim;
» Eixo Luanda e Huambo (Waku-Kungo);
* Corredor rodoviario Luanda-Dondo-Huambo;

* Corredor rodoviario Luanda-Sumbe-Benguela.
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De referir que estas regibes integram o Corredor de Desenvolvimento de
Malange. E pois servido por acessos rodoviérios, maritimos e ferroviarios.

O acesso rodoviario ao Porto de Amboim é realizado pela estrada nacional n°

100 que liga Benguela a Luanda. Com origem nesta, espalha-se a malha urbana da

cidade (Instituto Hidrogréfico, 2008).

OP?tO/Amboim
(67KM ===
A\

-
(o}
Figura 24 - Estrada nacional n°® 100

Sobre 0s acessos maritimos importa referir que o Porto do Amboim e a sua regido
estdo indicados na 1* Edicdo da Carta Nautica 73203 (Cabo Ledo ao Lobito), do
Instituto Hidrogréfico Portugués (2008). O Porto do Amboim dispde, no geral, de
estruturas de acesso boas. Ndo existem noticias de impedimentos de natureza
ambiental ou fisica, na bacia de evolucdo, canal de acesso e na barra, para as
operacOes de desatracacdo ou atracacdo. Devido as perfeitas condigdes do acesso por
mar, ndo ha necessidade de sinalizacdo nautica. Existe apenas um sinal luminoso para
encaminhamento dos navios, situado no extremo do molhe de abrigo de embarcagoes.
Neste sentido, o porto do Amboim localiza-se em enseada aberta. A sua barra
localiza-se em frente da cidade, sobre a praia, a 3 km desta. A estrutura consta de uma
plataforma de acostagem com 15,0 x 25,0 m2 construida numa zona com fundos
situados de — 6,00 a — 7,00 referidos ao ZH, permitindo, portanto, a acostagem de
barcos até 6,0 m de calado (PIRES, 2011).
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Figura 25 - Vista do Porto do Amboim

A ligacdo desta plataforma a terra € concretizada por um passadi¢o de 5,0 m
de largura e uma extensdo de 75,0 m. O encontro em terra € materializado por um
plinto em betdo armado que contém os aterros da plataforma de acesso a ponte-cais
(Conduril, 2014).

Figura26 - Passadico

A plataforma de acostagem, dispde de 12 cabecos de amarracdo de 20 ton.

cada, 12 argolas para amarracdo de pequenas embarcacdes e escadas (8 unidades) para
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aceder as embarcacgdes quando da maré baixa (PIRES, 2011). O passadico de acesso é
limitado por guarda-corpos metéalicos.

Por mar, o canal de acesso ao porto ndo apresenta obstaculos ou
impedimentos. Tem uma largura minima de 70m, e profundidades naturais minimas
de 12m, proximo ao pareddo de protecdo. O fundo é formado por areia fina.

Por seu turno, a bacia de evolugédo é naturalmente vasta, apresentando fundo
de areia, tendo uma profundidade de 10m. Perto do cais as profundidades séo na
ordem de 9,4m (Conduril, 2014). As &reas de fundeio do Porto de Amboim estdo
localizadas fora enseada de Benguela Velha (Instituto Hidrogréafico, 2008).

Sobre os acessos ferroviarios importa referir que o caminho-de-ferro, com 123
km de linha e uma largura de via-férrea de 0,60 m, liga a cidade Portuéria de porto
Amboim a Gabela. Para além de servir como meio de transporte de passageiros em
geral, é importante para o escoamento de mercadorias provenientes das potenciais
zonas agricolas e de café do interior da regido. Entretanto, por derrube de algumas
pontes e a deterioracdo de algumas travessas devido a situacdo de guerra que se viveu,
encontra-se atualmente inoperante. De acordo com dados do Instituto Hidrografico

(2013), a sua abertura esta para breve.

Infra-estrutura portuéria

O Porto do Amboim ocupa uma superficie total de 120.000m? e abrange:

* Um quebra-mar de 630 m;

» Um cais de 460 m: servira para amarracdo de navios petroliferos;

» Uma doca seca para a reparacao e revisdo de navios de construcdo, de navios
de aprovisionamento e de pequenos navios petroliferos costeiros até 150 m
de comprimento;

+ Edificagdes administrativas e de apoio;

* InstalacGes de armazenagem;

* Vias internas de circulagéo.
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Figura 27 - Infraestrutura portuéria

O cais 1 e 2 formam um muro de 460 m de comprimento, construido em
pranchas de ago onde a cota superior € +4.0 m. Numa das extremidades o muro de
retorno perpendicular é de 30m. Um coroamento em betdo armado constitui a
superstrutura que sustentard os equipamentos tais como 0s cabegos, as escadas e 0S

amortecedores (Conduril, 2014).

| 4t VIRV U

Figura 28 - Construcéo da Ponte Cais
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A armazenagem, por sua vez, € feita de dois modos: armazém alfandegado e

patios descobertos. Estes, estdo sob vigilancia e gestdo das instalagdes

administrativas, de apoio e de suprimento.

Nas instalagOes administrativas e de apoio temos:

Edificio da administracéo;

Instalacdo com dois andares: o térreo com o escritdrio operacional e o superior
com o centro de controlo Operacional e de Seguranca;

Guarita (Gate);

Oficinas de manutencao;

Vestiario de estivadores.

Nas infraestrutura de provisionamento temos instalacdes totalmente auténomas

em termos de energia, de dgua e de saneamento. Como suprimento, a area portuéria

possui cerca de 1.1 km de vias de circulacdo interna, pavimentadas. A via sobre o

molhe de protecdo é pavimentado, com uma largar média util de cerca de 12 m.

Aparelhamento portuario

O porto disporé de uma grua de quatro mil e 500 toneladas, com capacidade de

levantar equipamentos até 2.500 toneladas. A instalacdo dessa grua vai permitir a

PAENAL fazer historia dentro de Angola, em particular, e de Africa no geral, por ser

Unica a nivel do continente (Dias, 2012).

- @

1

Figura 29 - Operagdes no Porto
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Figura 30 - A maior Grua do continente africano

Com uma capacidade de levantamento de 2500 t, a Jamba é a mais forte e
maior grua deste tipo em Africa (‘Empresa PAENAL vai ter a maior grua de Africa,”
2012).

-

Figura 31 - Operagdes com a grua

Atualmente, todo trabalho de levantamento de equipamentos até 2.500
toneladas € feito na China, Singapura, Brasil e na Europa. Reafirmando que a nivel de
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Africa vai ser a primeira vez que se vai trabalhar com grua de género, porque a
instalada Atualmente na PAENAI, em Porto Amboim, levanta apenas 800 toneladas
de equipamentos (Dias, 2012).

Operadores portuarios e contratos operacionais

O PAENAL (Porto Amboim Estaleiros Navais), que como o nome indica,
localiza-se no municipio do Porto Amboim, provincia de Cuanza Sul, € um estaleiro
naval de grandes dimensfes destinado a apoiar as empresas petroliferas que operam
no mar angolano (Dias, 2012).

Este estaleiro naval comegou a ser construido em 2007 por uma empresa
subsidiaria do grupo estatal Sonangol, com uma participacdo de 40%, tendo como
associadas estrangeiras a SBW Shipyard, de Singapura, e a sua congénere da Coreia
do Sul Daewoo Shipyards, ambas com 30% cada (“Estaleiro Naval de Porto Amboim
na fase final de construgdo,” 2013).

Diagnostico fisico

O diagnostico expresso a seguir parte do exame das caracteristicas fisicas do
Porto de Amboim, sob o ponto de vista dos requisitos que 0 mesmo deve reunir para
proporcionar uma organizacdo ajustada ao desempenho da sua funcdo portuédria

(Instituto Hidrogréfico, 2008).

a) Acesso maritimo e area portuaria

O Porto do Amboim dispde de um adequado acesso maritimo — excluindo-se as
areas proximas do cais onde as profundidades e a area de evolucdo sdo restritas — e
estd devidamente abrigada. Oferece uma area terrestre de pequenas proporcdes
que limita a sua ocupacdo e coloca restricdes para os planos de alargamento e
desenvolvimento (Conduril, 2014).

b) Acesso terrestre

O acesso terrestre, como na maior parte dos portos proximos de centros urbanos,
mostra-se precario para o pleno escoamento do movimento de veiculos de carga,
pelas ruas com largura reduzida, com tendéncia para congestionamentos. Deveria
ter-se em conta obras futuras de duplicagéo nas estradas que irdo eliminar, ou pelo

menos reduzir, 0s congestionamentos nessas vias (PIRES, 2011).
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c) Instalacbes de acostagem

A maior qualidade do empreendimento do Porto de Amboim consiste nas
proporgdes do cais, que possui 500 metros de comprimento e 10 de profundidade,
possibilitando o trabalho com navios de maior porte (Conduril, 2014).

d) O layout atual

A atual disposicdo favorece as atividades atuais como também e principalmente a

configuragdo de um layout de evolugéo futuro.

e) Equipamentos

A natureza da carga movimentada requer uma atencao especial e um programa
de manutencéo diferenciado para os guindastes.

Do ponto de vista operacional, o porto de Amboim terd a sua atividade
caracterizada basicamente por apoio “offshore”. Estas atividades sdo caracterizadas
pela operacdo de embarcagdes tais como rebocadores, barcos de abastecimento e

similares (Instituto Hidrografico, 2008).

Figura 32 - Nova tubagem de petroleo
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4.3. As perspetivas para o Porto Amboim no contexto do sistema

Portuario de Angola

A exploragdo das reservas petroliferas na area sedimentar maritima tem
registado um crescimento acentuado. Angola foi transformada nos ultimos anos pelos
seus recursos de energia “offshore”, tornando-se 0 maior produtor de petréleo de
Africa e um membro da OPEC (Popular, 2012).

DEMOCRATIC
REPUBLIC OF

CONG

@ Luanda
Poro Amboim Pointe Noire

ANGOLA
ANGOLA

NAMIBIA
DEMOCRATIC
REPUBLIC OF CONGO

Cabinda

Boma

ANGOLA

Block 17

Figura 33 - Bloco offshore n° 17 de Angola

Apesar de existirem outros estaleiros em Angola, como o da Sonamet no
Lobito e o da Petromar no Soyo, a vantagem do empreendimento do Cuanza Sul
reside nas dimensbes do cais, que possui 500 metros de comprimento e 10 de
profundidade, conferindo-lhe a possibilidade de trabalhar em navios de maior porte
(“Estaleiro Naval de Porto Amboim na fase final de construgdo,” 2013). O cais deste
Porto foi pensado para ter um quebra-mar para resguardar os barcos que megam entre
300 a 400 metros de comprimento e uma largura de 40 metros.

Numa altura em que se intensificam relagBes comerciais entre a Africa e
algumas economias emergentes do mundo como a China e o Brasil, e que se torna
evidente a necessidade de reforma do modelo de comércio Europa-Africa, Angola
assinou com varias empresas 0 contrato para construgdo do porto de aguas profundas,
na costa maritima, concretamente. Os mentores do projeto de construcdo do porto de

Amboim, consideram que as empresas sdo 0 parceiro ideal para a concretizacdo do
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projeto, visto que se trata de empresas que reinem os trés principais requisitos que
definem o perfil do parceiro ideal, nomeadamente: a capacidade de gestdo portuaria, a
capacidade financeira para execucdo do projeto e a utilizacdo das infraestruturas
porque possui navios proprios e experiéncia do mercado de servicos de transportes de
mercadorias (Instituto Hidrogréafico, 2008).

A ideia de construcdo de um porto de aguas profundas no Porto de Amboim
ndo e nova, por causa da necessidade de se desencravar o territdrio. A ideia foi objeto
de vérias discussfes, nomeadamente com 0s parceiros internacionais, até mesmo na
mesa redonda setorial. O facto de Porto de Amboim estar tdo perto de Luanda e com
uma economia incapaz de compensar 0s custos de investimento, tornava a construgdo
de um porto de aguas profundas inviavel. Por isso foi necesséario que se desenhasse
um porto de &guas profundas virado para servir toda a regido, principalmente a costa
Ocidental de Africa (Anip, n.d.).

Por razdes historicas e pelo seu desenvolvimento, a Europa continua a ser o
principal parceiro de desenvolvimento de Africa, sequida dos Estados Unidos de
América. Nas ultimas décadas, a China, o Brasil e a india tém vindo a conquistar
espaco e a ganhar cada vez mais confianca dos dirigentes africanos nas cooperacgdes
para o desenvolvimento e nas trocas comerciais. As trocas comerciais envolvendo
Africa, comecaram com o Comércio Triangular. Atualmente o modelo de comércios
entre a Africa e Europa, Africa e os Estados Unidos de América, suportam-se de
muitas caracteristicas do comércio triangular e torna-se necessario e indispensavel que
se facam algumas corre¢Ges nos modelos comerciais para que 0s mesmos sirvam de
melhor forma todas as partes envolvidas. Para superar os desequilibrios dos ganhos
nas trocas comerciais entre as comunidades ou paises Africanos e parceiros
comerciais externos, a SADC (Comunidade para o Desenvolvimento da Africa
Austral) adotou a politica de industrializacdo dos estados membros para 0s tornar
menos dependentes do mercado externo.

Neste sentido, a escolha para a localizagdo do porto de &guas profundas em
Porto Amboim teve essa preocupacdo. Deu-se preferéncia as diversas caracteristicas
da costa, que conferem condi¢Bes desejaveis tais como a profundeza das &guas da
costa maritima, a sua posi¢ao geoestratégica, a corrente marinha, o nivel das ondas do
mar e a existéncia de area circundante disponivel para construcdo de toda

infraestrutura portuaria e outras adicionais tais como armazéns.
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Tendo em conta que um dos objetivos do porto € servir as necessidades de
redistribuicdo de cargas para regides costeiras de Africa com incapacidade de receber
grandes navios, as estruturas de armazenamento e de movimentagdes de cargas bem
COMO 0S recursos energéticos sdo de grandes exigéncias. Estas construcdes podem
proporcionar um salto para o desenvolvimento regional de Kuanza Sul através da
dinamizacdo de atividades comerciais em particular e de todo o Pais em geral
(Instituto Hidrografico, 2008). SO para termos um exemplo, até a sua entrada em
funcionamento, as obras de constru¢do do porto contaram com um financiamento a
rondar entre os 400 e 500 milhdes de dolares, criando cerca de 1000 postos de
trabalhos diretos e 3000 postos de trabalhos indiretos.

Com efeito, o porto Amboim visa dotar o Pais com infraestruturas para ser um
grande centro de prestacdo de servicos de Africa Central, podendo-se estender a
alguns paises da Africa Ocidental. Embora n&o se trate de uma unidade portuaria de
transportes com potencial para um fluxo de mercadorias tdo grande, estima-se que
serdo movimentados no novo Porto de Amboim cerca de 2 milhdes de contentores por
ano.

Por outro lado, a Provincia do Kwanza Sul, fruto do seu posicionamento
geoestratégico e das suas potencialidades agricolas e turisticas, vai especializar-se no
desenvolvimento da agroindustria, através da criacdo dos polos industriais da Cela e
Porto Amboim, bem como a pesca e o turismo, criando Vvarios postos de emprego. Por
seu turno, outros projetos, tais como o de zona franca e a zona de turismo ecoldgico
de entre outras iniciativas, sdo proporcionais as movimentacfes de pessoas, bens e
Servigos, que por sua vés promovem a dinamica social no arranjo de infraestruturas e
estruturas de servigos necessarios.

Na prética, o porto de aguas profundas de Amboim estara a funcionar numa
profundidade com cerca de 16 metros e 1300 metros de cais, 0 que deverd ser
suficiente para atracamento de navios com capacidade de transporte de centenas de
contentores. Se por um lado a afluéncia de navios de grande porte conduz a incitagéo
de atividades logisticas (necessidade de abastecimento de agua potavel; combustiveis;
hortalicas etc.), por outro lado proporciona ao pais a possibilidade de maximizar a
exploracdo do seu potencial agricola para exportacdo, uma vez que poderd,
provavelmente tornar mais baratas e eficientes as atividades ligadas ao servigo

aduaneiro de exportacdo (Instituto Hidrogréafico, 2008).
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Todavia, 0 aproveitamento desta ultima vantagem, depende também de outras
variaveis tais como vias de comunicagao terrestre (“Como Exportar Angola,” 2010).

Uma outra vertente possivel de ser explorada é a do turismo. Com estrutura
portudria, que permite a atracacdo de grandes navios cruzeiros, abrem-se as portas
para atividades turisticas envolvendo companhias que trabalham com navios
cruzeiros.

Estamos pois a falar de um servigco portuario de grande exigéncia, pelo nivel
de operacionalidade que deve apresentar, 0 que implica recursos energéticos, layout,
rede de comunicacdo, gestdo de operacOes e de recursos que ndo toleram filas de
espera, e tendo em consideracdo o critério de minimizacdo de custos, sendo que horas
de esperas de um navio de mercadorias ou de passageiros podem implicar grandes
custos (Custo contabilistico custo da qualidade e Custo de oportunidade).

As caracteristicas paisagisticas de Porto de Amboim, a temperatura média
(quase constante) ao longo do ano devido a sua localizacdo e unidades hoteleiras de
reconhecimento internacional também conferem grandes contributos as atragdes
turisticas. Os aproveitamentos das caracteristicas naturais da regido devem ser
valorizadas e aproveitadas (Instituto Hidrografico, 2008). Eusébio de Brito, que falava
na segunda sessao do Conselho de Auscultacdo e Concertacdo Social, que decorreu no
auditorio do Instituto Médio Politécnico, referiu mesmo que estas areas se afiguram
como o garante do aumento da produtividade local e da geracdo de novos postos de
trabalho.

Também neste contexto, a cultura do café merecera atencdo, devendo
igualmente ser reforcada a producdo do algoddo e do palmar, tendo em vista o
crescimento da producdo interna.

Encontra-se igualmente em projecdo a recuperacdo do setor das pescas, atraves
da elaboracdo de programas para o seu relangcamento sob a orientacdo do Ministério
de tutela. E no plano industrial, acrescenta-se estar na forja o surgimento de dois polos
industriais em Porto Amboim e Cela, desenvolvida no corredor da bacia leiteira da
Cela, na regido do Waku Kungo, estendendo-se até a Kibala (Instituto Hidrogréafico,
2008).

Uma outra prioridade do executivo assenta no comércio rural, associado a
projecdo de uma nova cadeia logistica comercial, com o estabelecimento de novas
areas de armazenamento e conservacdo de produtos agropecudrios, tutelados pelo

Ministério do Comeércio (Ministério do Planeamento e do Desenvolvimento,
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Republica de Angola, 2012). Dentro desta Otica, este programa ira promover o
desenvolvimento socioecondémico, com a comercializacdo de toda a producéo
pecuaria existente na provincia e deste modo contribuir para a recuperacao de todo o
tecido social mais vulneravel e o aumento do rendimento das familias no meio rural.

Para o exercicio economico 2014, o programa de Investimentos Publicos
(POP) prevé até ao final do ano empregar um valor na ordem dos 17.381 milhdes de
kwanzas e contempla 69 projetos, distribuidos nas &reas da educacdo, salde, energia e
aguas, Juventude e desportos, Ordenamento do territorio e habitacdo, Justica e
Interior, estradas secundarias e elaboracdo de estudos e projetos (Anip, n.d.).

Polos de possiveis interligacdes de frotas

O caso de Porto Amboim apresenta, ainda que estejamos sempre a falar em
poténcia, um conjunto de possiveis interligacbes fortes. Além dos tradicionais
parceiros comerciais da Africa Ocidental e Central, nomeadamente a Europa e 0s
Estados Unidos de América, sublinha-se que a Republica Popular da China no inicio
do século XXI, tem vindo a afirmar-se como parceiro estratégico de muitos paises da
sub-regido central de Africa, e tem vindo a consolidar em um ritmo muito crescente as
suas bases comerciais na sub-regido central e austral de Africa. Nesta conjuntura, foi
inaugurado em Outubro de 2008 um porto de &guas profundas no delta do rio
Yangtzé. O porto chinés quando estiver a 100% da sua capacidade em 2013 tera
condicdes para receber navios que atravessam oceanos com peso de 300 mil toneladas
e serd um dos mais movimentados do mundo. A localizacdo de Porto Amboim na
costa Ocidental e sub-regido central de Africa pode engrossar as vantagens que 0
Porto de Amboim pode vir a ter com o porto de dguas profundas de Angola. Por outro
lado, a localizacdo de Angola, entre a costa ocidental de Africa e a costa Oriental de
América de sul, pode conferir ao Porto de Amboim vantagens para servir de
plataforma de negocios e de trocas de mercadorias entre outros estados, tais como
Brasil e Nigéria.

Por outro lado, caso os acordos aduaneiros entre os paises da CPLP
desenvolvam-se, ao ponto de agilizar significativamente as circulagfes aduaneiras
entre 0s paises da comunidade, e consequentemente estimular os interesses das
operadoras maritimas pelos servicos das diferentes alfandegas, o porto de aguas
profundas de Porto de Amboim podera beneficiar de conjunturas que proporcionem

vantagem competitiva, na medida em que serd uma boa porta de entrada para relagdes
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comerciais entre a SADC e a EU e entre a SADC (Comunidade para o
Desenvolvimento da Africa Austral) e o Brasil, sendo que Angola pertence as duas
comunidades em simultaneo (CPLP e a SADC) (Instituto Hidrogréafico, 2008).

Para além destas possibilidades, entrou em operagdo no Porto Amboim a
maior grua de Africa, com capacidade de levantar 2.500 toneladas de estruturas, sendo
que a sua fabricacéo e instalacdo simboliza os avancos tecnolégicos em Angola. E na
verdade uma imponente estrutura que simboliza os avancos tecnolégicos em Angola e
no Kwanza Sul recebe um importante ganho no dominio dos empreendimentos
econdémicos, 0 que o eleva na contribuicdo do desenvolvimento da economia em
Angola. Angola inscreve assim 0 seu nome como 0 pais que mais cresce no mundo,
sendo que esta (grua) vai catapultar Angola na rota obrigatdria para a montagem de
navios e estruturas de grande porte, particularmente para a inddstria petrolifera
(“Empresa PAENAL vai ter a maior grua de Africa,” 2012). Esta empresa, a
PAENAL, Lda. que comecou em 2007 por visdo da Sonangol e SBM, foi criada para
preencher uma necessidade de desenvolvimento de alta tecnologia de fabricacéo e
integracdo de modulos “ Into Floating production, Storage , Offloading Vessel”, tem
como parceiros estratégicos as empresas Sonangol , SBM e DSME (Dias, 2012).

Neste sentido, existem diferentes interesses a nivel mundial através das
parcerias existentes. De acordo com o Gabinete de Estudo, Planeamento e Estatistica
(2011), os interesses econdmicos de outros estados, os niveis de confianca em
seguranca, em servico e a capacidade de resposta as procuras das empresas de
transportes logisticos de mercadorias via marinha, sdo fundamentais para justificacao
da importancia estratégica do novo porto de Porto Amboim. Alias, o secretario
executivo da Comissdo do Golfo da Guiné, Miguel Trovoada, defendeu no final de
um encontro com o Chefe de Estado angolano, José Eduardo dos Santos, que a sub-
regido do Golfo da Guiné pode ser utilizada por navios cargueiros e embarcac6es
diversas, como alternativa a Costa da Somalia.

Disse também que a organizagdo sub-regional vai analisar este assunto nos
proximos tempos, durante uma reunido de peritos sobre defesa e seguranca, revelou
Miguel Trovoada. CamarBes e Nigéria, dois paises membros da Comissdo, foram
vitimas de atos de pirataria na Costa da Somalia, por isso, Miguel Trovoada considera
“muito importante” procurar alternativas a instabilidade naquela regido que néo
comprometam o comeércio internacional. As acdes de pirataria na costa da Somaélia e

demais extensdes do Oceano indico afetam os custos dos transportes inerentes as
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embarcacOes de mercadorias que atravessam aquela regido, que passam a ter
necessidades de forcas de seguranca a bordo, ou de acompanhamentos de navios de
guerra, além das incertezas do sucesso das opera¢des que também aumentam.

Depois do Escritério Maritimo Internacional (IMB) ter descrito oficialmente a
ameaca dos piratas como "fora de controlo”, muitos estados fizeram deslocar unidades
de forcas maritimas para ajudarem a travar os ataques dos piratas contra embarcacgdes
de transportes logisticos. Contudo, muitas sdo as situacdes de limitacdo das a¢des de
perseguices aos piratas, devidas a questbes de direito que se prendem com as
fronteiras maritimas, isto é, as fragatas de perseguicdes aos piratas s6 podem atuar em
toda extensdo em que se encontram protegidos por lei.

N&o obstante, existem ainda interesses dos Estados Unidos da Ameérica no
Golfo da Guiné. Os riscos de ataques terroristas aos interesses dos Estados Unidos de
Ameérica no médio oriente em consequéncia da crise diplomatica da administracao
Bush com o Irdo e das guerras do Iraque e de Afeganistdo, levantaram novos desafios
e preocupacles as autoridades norte — americanas, visto que o medio oriente é a
regido onde os EUA compram a maior quantidade de recursos energéticos para sua
economia com destaque para o petroleo.

Por outro lado, as recentes descobertas de grandes blocos de petréleo no Golfo
da Guiné, nomeadamente na Guiné Equatorial, S. Tomé e Principe, Angola e Nigéria,
em uma escala das maiores reservas do mundo, tém mobilizado o interesse dos EUA
por essa regido do continente africano em particular, e de todo continente em geral.
Por isso existem empresas petroliferas norte americanas no processo de exploracdo de
ouro negro nas costas marinhas santomenses, sendo que em maio de 2006, a
companhia petrolifera norte - americana Chevron Texaco anunciou a descoberta de
petréleo e gas natural no bloco 1 da zona de exploracdo conjunta entre Sdo0 Tomé e
Principe e a Nigéria, em consequéncia dos resultados das perfuracbes que foram
efetuadas. Em Angola e na Nigéria estdo instaladas empresas norte - americanas e nao
s0, em atividades de exploracdo de petréleo. A rota de Golfo da Guinég, alem de ser
mais pacifica em relagdo a rota do Oceano Indico, geograficamente podera satisfazer
melhor as viagens no mar entre varios pontos de Africa e os Estados Unidos de
América, por exemplo, viagens entre a Africa do Sul e os Estados Unidos de América
(Popular, 2012).

68



X ISCIA

5. Conclusoes e consideracoes finais

Apbs a reflexdo aqui efetuada, concluimos que o Porto do Aboim em Porto
Amboim constitui um passo importante e estratégico para a regido, em geral e para
Angola, em particular.

Tal como foi enumerado anteriormente, apesar de existirem outros estaleiros
relevantes em Angola, a vantagem deste empreendimento no Cuanza Sul reside na sua
dimensdo, na sua localizacdo, na sua plataforma logistica e nas suas competéncias e
qualidades técnicas.

Sobre a sua dimenséo, ndo é demais reforcar o poderio do seu cais: 500 metro
de comprimento e 10 metros de profundidade, conferindo-lhe a possibilidade de
trabalhar em navios de maior porte. O cais deste Porto foi pensado para ter um
qguebra-mar para resguardar os barcos que mecam entre 300 a 400 metros de
comprimento e uma largura de 40 metros. Estamos a falar quase do tamanho méximo
dos navios de carga.

Acerca de sua localizacdo, concluimos também que se reunem, em Porto
Amboim, as condic¢Bes para a maximizacdo da dinamica de um porto. Falamos sobre
as condicGes desejaveis da costa e da profundeza das aguas, sublinhamos a existéncia
de é&reas circundantes que permitem um crescimento continuo e sustentado e
descrevemos, quer no plano interno como externo, a importancia geogréafica da sua
posicdo: rececdo e redistribuicdo de cargas para regides costeiras de Africa e resto do
mundo e dinamizacdo regional e nacional do potencial agricola, industrial, rural e
turistico.

Tais consideracdes acerca de localizacdo entram no dominio da logistica e da
plataforma que se constitui em seu torno. Com um movimento estimado em cerca de 2
milhdes de contentores por ano, a distribuicdo e a epistemologia logistica ird,
doravante, ter como um dos centros principais do pais Kwanza, dada a quantidade e a
necessidade de fluxos oriundos de sua atividade.

E isso promoverd novas dinamicas socioecondémicas: necessidade de
abastecimento de 4&gua potavel, abastecimento de combustiveis; troca e
comercializacdo de produtos agricolas, trocas comerciais variegadas, aumento das
exportacGes, precos mais competitivos nos servicos aduaneiros, melhoria dos

transportes publicos, melhoria das redes viarias, etc. Em suma, uma exponencial
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melhoria das condicGes de trabalho e em poténcia das estruturas que conduzem ao
bem-estar.

N&o obstante, a estas razdes juntam-se razbes de indole técnica e operativa.
Destacamos, entre 0s seus indmeros equipamentos, a maior grua a operar na Angola.
N&o € por acaso: servicos delicados e de extrema dificuldade e exigéncia, passarao
pelo crivo do Porto Amboim. E a isso, juntar-se-8o, como € comum, 0s técnicos mais
especializados e capazes.

Esta é uma boa noticia, na medida em que maior especializa¢do e competéncia
técnica, devido a exigéncia, trara uma atmosfera social mais baseada em meritocracia
e em competéncias técnico-cientificas. Por esse efeito, as zonas industriais
envolventes, os mercados, a dindmica econdmica e turistica, em suma, a dindmica
social, ficardo, certamente, mais competitivas e eficientes.

Com efeito, a auscultacdo tedrica, bem como o resumo dos dados técnico-
logisticos e estratégicos, permitem-nos afirmar que os objetivos gerais de elaboracao
do projeto foram alcangados, na medida em que nos proptnhamos dizer o estado geral
e 0 respetivo enquadramento do Porto do Amboim e, em paralelo, fazer um apanhado
geral dos modelos de gestdo dos Portos.

O que, por sua vez, ndo foi possivel concretizar, por razbes da juventude do
porto, foi a ligacdo entre estes dois fatores: que modelo de gestdo do Porto do
Amboim. Nao obstante, serviu o presente estudo para aprofundar e comparar as varias
tipologias de modelos de gestdo portudria e prever ou precaver possiveis virtudes e
defeitos no Porto do Amboim. Ndo ousamos conectar modelos de gestdo portuaria
com o respetivo porto na medida em que ndo temos certezas nem informagoes a esse
respeito que sejam relevantes e decisivas. Neste sentido, grande parte das limitacOes
encontradas neste estudo devem-se precisamente ao facto de tudo ser ainda muito
recente e jovem.

E claro que, pelo que nos foi possivel observar, notam-se ja algumas situagoes
em que sera necessario, a breve trecho, intervir. Algumas providéncias devem ser
adotadas com vista a cumprir eficientemente as finalidades portuarias e, em
consequéncia, colocar o porto em padrbes de competitividade com os possiveis
concorrentes.

Entre algumas, importa salientar as seguintes: avaliar e promover a dragagem
junto ao Cais para manter as profundidades plenas de projeto (10m); encontrar meios

para a rapida libertacdo de camides e veiculos, de modo a evitar sua permanéncia no
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porto; estabelecer e fazer cumprir uma programacao adequada para chegada dos
navios ao porto; estudar medidas em conjunto com a Camara Municipal com vista ao
equacionamento dos problemas relacionados ao fluxo de veiculos nas vias urbanas,
que tende a crescer rapidamente; procurar alcancar os maiores niveis de produtividade
nas operacOes, reduzindo o tempo de permanéncia dos navios, fator predominante da
eficiéncia; procurar maior integracdo do porto com a comunidade local; e, entre
outras, promover acfes de marketing e estratégia comercial, objetivando a atracdo de
outras cargas para o porto, de acordo com a sua viabilidade e conveniéncia.

E provavel que com o crescimento da frequéncia de embarcacdes, o porto
venha a precisar com maior intensidade do servico de rebocadores para 0s
movimentos de atracagem e desatracagem dos navios.

Os contributos aqui alcangcados para a gestdo prendem-se sobretudo pelo
reforcar da ideia subjacente a um porto de mar: a necessaria base triangular formada
por ambiente, econdmico e social, sendo enorme a responsabilidade de uma estrutura
deste porte na medida em que suas agOes contribuem para a dinamizacdo,
estabilizacdo ou instabilizacdo do sistema formado por esses trés conjuntos.
Mormente, na articulacdo e gestdo de diferentes interesses, se ndo muitas vezes
contraditérios: a economia que colide com o ambiente; a dinamica social com a
economia; o0 ambiental com o social.

Mas mais contributos foram alcancados. Entre esses, é de destacar a diferente
eficacia dos diferentes modelos de gestdo em funcdo das diferentes caracteristicas
nacionais e culturais. N&o se trata de opor a gestdo publica a privada, mas sim adequar
a gestdo as realidades socioculturais e socioecondémicas de cada porto de mar. Ha
vantagens e defeitos em administracdes do tipo mais publico e vantagens e defeitos
em administracdes do tipo mais privado. Tende a ser mais eficaz e mais bem gerido
guando a articulacdo do porto se faz de forma bem integrada nas trés bases
(ambiental, social e econémica) e que, a0 mesmo tempo, encontra espago para
expandir e melhorar continuamente servigos e dindmicas.

Posto isto, consideramos que seria fundamental, numa investigacdo futura,
relacionar os modelos de gestdo com o tipo particular de gestdo do Porto Amboim,
caracterizando e categorizando as vantagens e desvantagens do modelo adotado em
fungdo dos trés eixos: ambiental, social e economico. Essa investigacdo permitiria
concretizar o que aqui foi escrito e contribuir com um novo caso com novas

dindmicas.
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Porto Amboim - Preliminary Design October 2012
Drawings
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IS 04 0 ReeforDistibution Box ) 21002012 1:25 A2
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